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Senza attendere |ordine scritto

Anche i buoni propositi vanno in fumo.

Avevamo predisposto I'animo verso la quiescienza
ma non c¢i siamo riusciti.

Molte voci incredule ci hanno nuovamente sospinti
verso il lavoro ed e gioco forza riprendere il nostro

carosello, confortati anche da un pit congruo nu-
mero di abbonamenti.

La vanita suggeriva una maggior ritrosia, ma il pen-
siero dell'inoperosita delle «mie donne» & stato
piu forte ed abbiamo ripreso con fieri propositi di
efficienza, senza attendere I'ordine scritto.

In realta ci premeva non togliere il contatto con i
nostri lettori, con i nostri inserzionisti e soprattut-
to con i collaboratori che sono chiamati ad un ul-
teriore impegno.

Riteniamo che il nostro primo dovere sia quello di
offrire e difendere uno spazio a tutto il volo a vela
italiano ed alle sue vicissitudini; dalle pitd umili
alle piu ardite, dalle impressioni del primo volo
agli exploits pit impegnativi.
Contemporaneamente informare. Insisteremo anco-
ra e sempre affinche dalle R.T. e dai corrispondenti
abbia a giungere una maggior quantita di notizie, di
risultati, di programmi e di opinioni.

Da parte nostra informeremo nel modo pit ampio
possibile di quanto avviene nel mondo volovelisti-
co, sia in campo sportivo che tecnico e scientifico.
Siamo convinti che il volo a vela italiano debba am-
pliare la sua base per poter migliorare ulterior-
mente la sua qualita.

In questo senso abbiamo steso programmi e fatto
progetti affinché il nostro contributo non manchi
alle iniziative didattiche.

Cosi come continueremo a promuovere e stimolare
i grandi tentativi verso mete pit lontane che rap-
presentano pur sempre i momenti piti affascinanti
in campo agonistico e costituiscono i migliori ri-
chiami per lo sviluppo del volo a vela.

Ci siamo riletti e sentiamo I'opportunita di precisa-
re ai nostri amici volovelisti che volevamo solo
ribadire che faremo tutto quanto fin qui fatto. Ten-
tando di fare anche qualcosa di pitr e meglio, se ci
sara possibile.

L'importante & che nessuno pensi che vogliamo
reggere i destini della patria volovelistica Ci man-
ca la vocazione,

Quello che invece tutti dovrebbero pensare é che
VOLO A VELA ha bisogno di tanti amici, di tanti
abbonamenti e di tante collaboratori che informino
per essere a loro volta informati.

Il discorso & semplice ed elementare, ci perdonino
i nostri lettori se lo rinnoviamo: io ho un'idea, tu
hai un'idea. lo la do a té, tu la dai a mé. lo ho due
idee, tu hai due idee.

Noi abbiamo un abbonato in piu!
Non provate con mille lire, non funziona.

-~

Stiamo prendendo contatto con le Redazioni Terri-
toriali per poter definire i nuovi criteri di lavoro: le
R.T. devono essere pitl autonome, ma devono an-
che essere confortate da un pit impegnativo con-
tatto con i corrispondenti.

Sappiamo per prova provata che non ¢ fac:fl'E:’. ma
siamo anche convinti che quella é la strada giusta.

Bisogna che da tutti i campi di volo giungano 3_”_6'
R.T. notizie dell'attivita ed anche della non attivita.
nonché dei programmi e dei problemi. Le R.T. _de-‘
vono sollecitarle continuamente affinche non ci Sl
limiti alle sole relazioni di fine anno. Non importa
se le notizie non sono sensazionali, importa capire
che vanno diffuse, anche quelle modeste. Il nostro
volo a vela & sempre stato carente in merito.

Intorno ad ogni campo di volo esistono e sorgono
problemi: non pretendiamo di risolverli ma siamo
convinti che la pubblicita degli stessi puo favorirne
la soluzione.

Un esempio: Firenze. Se sono stati capaci di rea-
lizzare un’aviosuperfice, com'é possibile che non
sappiano scrivere?

Gli abbonamenti per il 1981 sono:

— Sostenitore L. 100.000
— Ordinari L. 35.000
— Cumulativi L. 25.000

Ricordiamo che sta per scadere il termine per la
presentazione delle risposte allo studio-gara «vita
di una nube» pubblicato a pag. 81 del n. 140. Mal-
grado le nostre difficoltd economiche state tran-
quilli, i premi promessi verranno mantenuti!

Ancora un promemoria. Si tratta del progettato ral-
ly di motoalianti. Perché i proprietari o gli eser-
centi dei motoalianti non si fanno vivi con i loro
pareri circa il programma esposto da Carlo Car-
rera nel n. 140 a pag. 917

Al silenzio e preferibile anche un parere negativo,
non vi pare?

In attesa di ulteriori messe a punto, ricordiamo aj

piloti sportivi di tutti i clubs che sono ancora apertj

i seguenti impegni:

da parte del Centro Studi Volo a Vela Alpino:

— il 2° GRAN PREMIO: CALCINATE-AGROPOQL]

— Ja Coppa MONTE BIANCO: andata e ritorno
verso QOvest

da parte del G.V.V. «Nello Valzanian»:

— il Trofeo «VALZANELLO»: distanza libera di
oltre 500 Km

— il Trofeo «G. v. KALCKREUTH», A&R di 1000 Km
sull'arco alpino

da parte dell'AV.A L.

— il Trofeo «San Pedrino» il cui regolamento & in

corso di modifica per poter essere attuato an-
che presso altri clubs.

La stagione agonistica nazionale si apre quest'an-
no con il TROFEO CITTA' DI TORINO che avra luo-
go dal 16 al 20 aprile prossimo. Buena fortuna.

La Redazicne
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La Rollei 35 é perfetta
come una macchina fotografica da 400000 lire

(matela porti dietro anche quando non hai tasche).

Tutto cid che chiedi a una
macchina fotografica, Rollei 35
puo dartelo: perche ¢ un “con-
centrato” di tutti i ritrovati in fatto
di ottica, meccanica e funzionalita.

Rollei 35 ti segue dappertut-
to, anche dove una normale
macchina fotografica sarebbe
un impiccio, e ti assicura gli stessi
risultati ad un prezzo nettamen-
te inferiore.

Rollei 35 ¢ la fotocamera
maderna e completa che piacera

molto anche ate perché é sim-
patica, disinvolta, pratica. Come
i blue jeans. Perché é facile da u-
sare, sicura, poco ingombrante.

Rollei 35. Il massimo della
fotografia.

Rollei

Eleganz und Prézision

Prospetti gratuiti dalla distributrice per I'ltalia: ERCA S.p.A. - viale Certosa, 49 - 20149 MILANO
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per la Valle d'Aosta, il Piemonte e la Liguria
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Roberto Martinet - Via Farinetti, 11 - 10010 CASCINETTE D'IVREA - TO
Giuseppe Caimotto - Via Leoncavallo, 57/B - 10154 TORINO
Marciano Cappanera - Via La Spezia, 9 2 - 16149 SAMPIERDAR. - GE

per la Lombardia e diversi
Francesco Scavino - Via Partigiani, 30 - 22100 COMO

Patrizia Golin - Viale F.lli Rosselli, 17 - 22100 COMO
(tel. 031 558437)

Giancarlo Maestri - fraz. Nobile - 22046 MONGUZZO - CO
Andrea Strata - Via Teocrito, 25 - 20128 MILANO

Liliana e Vittorio Colombo - Via Redipuglia, 3 - 21052 BUSTO A. - VA
Paolo Fraenza - Via Mazzini, 40 - 21052 BUSTO A. - VA

Sgntino Arcari - Piazza IV Novembre, 7 - 26100 CREMONA
Pietro Bolzoni - Via Dante, 109 - 26100 CREMONA

Sergio Capoferri - Via Pradello, 2 - 24100 BERGAMO
Pino Brugali - Aeroporto - 24030 VALBREMBO - BG

Emilio Pastorelli - Via Roma, 52 - 20073 CODOGNO - Ml
Renato Carmassi - Via Pisana, 119 G - 55100 LUCCA

per. i'! Veneto, I'Alto Adige ed il Friuli
Smilian Cibic - Via Napoli, 29 - 36100 VICENZA

Piergiorgio Ellero - Via Elmas, 2 - 36030 )
(tel. 0444/42114) ! CALDOGNO - VI
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Giorgio Weber - Via Collina, 29 - 39018 TERLANO - BZ

Mirko Baldessari - fraz. Tunes - 39049 VIPITENO - BZ

Bruno Tullio - Via Casali Tullio, 2 - 33010 CASSACCO - UD
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BOLOGNA : per ’Emilia Romagna e la Toscana

Direzione : Sandro Serra - Via dei Colli, 45 - 40136 BOLOGNA

Segreteria : Sergio Candini - Via A. Bondi, 51 - 40138 BOLOGNA
(tel. 051/307909)
Corrispondenti da:

E/I%LSECI;\J[\/{\A ( Enzo Stanzani - Via del Lido, 88 - 40133 CASALECCHIO - BO

REGGIO E. ( (tel. 051/571131)

FERRARA . Giorgio Villani - Via Borgoleoni, 79 - 44100 FERRARA
Francesco Borghi - Via Algeria, 29 - 44100 FERRARA

ROMA : per I'ltalia Centrale, Meridionale e le Isole

Direzione . Mario Ferrari - Via Laurentina, 563 - 00143 ROMA

Segreteria : Anna Pompili - Via Spurio Cassio, 3 - 00174 ROMA

(tel. 06/7480760)
Corrispondenti da:

GUIDONIA : Giancarlo Faraoni - Piazza Minucciano, 12 - 00139 ROMA

Pietro Pompili - Via Spurio Cassio, 3 - 00174 ROMA
L'’AQUILA : Ferruccio Zecca - ¢/o AeroClub C.P. 23 - 67100 L'AQUILA
FOLIGNO . Alberto Filippucci - ¢/o AeroClub C.P. 180 - 06034 FOLIGNO - PG
PESCARA :
VITERBO . A. Filippini - ¢/o AeroClub - Aeroporto di VITERBO 01100
FOGGIA : Gaetano Pecorella - Via G. Calvanese, 45 - 71100 FOGGIA
PALERMO : Willy Ribolla - ¢/o AeroClub - Aer. Bocca di Falco - 90100 PALERMO
RIETI :
per '’ACCVV : Willy Marchetti - Viale degli Oleandri - 05100 TERNI

Dario Laureti - c/o ACCVV - Aeroporto di RIETI 02100
per il GVA :Luca Urbani - Via Eupoli, 90 - 00124 CASAL PALOCCO - ROMA
LUGANO : per I’Estero
Direzione : Gino Albonico - GIRAIR S.A. - Via Aeroporto - 6982 AGNO - CH

(tel. 091/593012 - Telex 73274)

Sollecitiamo i disponibili alla buona volonta perché si met-
tano in contatto con la Redazione Territoriale pertinente
affinché si possa avere un amico, un collaboratore - anche
un critico ovviamente - su ogni campo di volo.
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Volo a vela e ricerca scientifica

Abbiamo scritto recentemente sulla necessita di rendere la rivista pit viva e di interesse pill immediato
per i volovelisti, ma anche di dare contemporaneamente spazio ad articoli dotti, di carattere scientifico,
guando questi fossero contributi originali dei nostri collaboratori e non traduzioni di lavori altrui.

Il lavoro di Plinio Rovesti che qui presentiamo, frutto delle sue personali esperienze, ha certamente ca-
rattere di originalita, & molto leggibile anche per i non addetti ai lavori, e, con i suoi riferimenti relativi
alle corrispondenze tra i fenomeni sperimentati e quelli atmosferici reali, arricchira le conoscenze dei pi-
loti pit attenti ed interessati a questi aspetti del volo a vela.

Esperienze al canale idrodinamico
per lo studio dei fenomeni di
sottovento associati ai movimenti
ondulatori dell’atmosfera

di Plinio Rovesti

Negli studi e nelle ricerche realizzati sino ad oggi per
giungere alla conoscenza del movimenti ondulatori de!-
'atmosfera, pil di uno studioso ha cercato di trarre
vantaggio dalle esperienze e dalle teorie riconosciute
valide nel campo della meccanica dei fluidi, vale a dire
appiicando gli stessi principi della dinamica, cinematica
g statica dei fiuidi incomprimibili. E' noto, infatti, che
le perturbazioni ondulatorie che si producaono negli ele-
menti fluidi incomprimibili, come ad esempio nell'ac-
qua, sono analoghi a quelli che si osservano negli ele-
menti fluidi comprimibili, come ad esempio ne!l'aria.
Cio significa che la proprietd dei corpi di poter essere
ridotti ad un velume minere senza che scem |a loro
massa, nen apporta variazioni apprezzabili alle leggi
che governano la formazione delle parturbazioni ondu-
latorie, e che, pertanto, |'analogia che esiste tra | fe-
nomeni idrodinamici e quelli aerodinamici, permette di
passare da un campo ail'altro e di considerare valide
nei due campi le stesse leggi.

| primi studi sulla formazione, sulla struttura e sul com-
portamento dei movimenti ondulatori che si producono
nell'acqua, risalgono al 1880 e furono condotti dallo
scienziato inglese Lord Kelvin, osservando appunto il
flusso dell'acqua. Kelvin studio il comportamento di fifg %
una corrente liguida, sulla sua superficie libera, gquando

LORD KELVIN 1880

sorpassa un ostacolo positivo, quale pud essere una
elevazione nel fondo di un canale, o un ostacolo nega-
tivo, quale pud essere un affossamento nel fondo dello

stesso canale.

Nel primo caso Kelvin osservo la formazione, a valle
dell'ostacolo, di un movimento ondulatorio che andava
diminuendo d'ampiezza di mano in mano che aumenta-
va la distanza dall'ostacolo stesso. La prima deviazione

verticale di tale movimento ondulatorio avveniva verso
il basso. Nel secondo caso, invece, Kelvin poté osser-
vare che la prima onda era prodotta da un'elevazione
della corrente, che comungue, come nel!la precedente
circostanza, dava origine alla formazione, a valle del-

l'ostacolo, di una ssrie di onde di ampiezza decrescen-
te (Fig. 1),

Gli studi di Lord Kelvin, perd, furono condotti sulla su-
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perficie libera di un liquido emogeneo, e le onde con-
siderate si producevano sopra la superficie della cor-
rente stessa. E' quindi facile capire che se volessimo
utilizzare queste esperienze per trasferirci al caso del-
l'atmosfera, tenendo conto dell'analogia esistente tra i
fenomeni idrodinamici e quelli aerodinamici, incontre-
remmo serie difficoltd. Infatti bisogna tener presente
che l'atmosfera si compone di vari strati, separati da
superfici di discontinuitd (inversioni termiche od iso-
termie), e che, per poter passare dal campo idrodina-
mico a quello aerodinamico e considerare valide le stes-
se leggl, non possiamo analizzare unicamente | fenome-
ni ondulatori che si producono sulla superficie libera
di una corrente fluida, ma anche, e soprattutto, studiare
il comportamento de! movimento ondulatorio lungo la
superficie di separazione di due liquidi sovrapposti,
aventi differenti densitd ed eventualmente dotati di di-
verse velocita di traslazione.

A tale proposito ricorderemo le esperienze condotte dal
ricercatore scientifico francese A. Defant, con I'impiego
di un canale idrodinamico ne! quale scorrevano due flui-
di di diverse densita. Il primo di tali fluidi, scorrente
nel fondo del canale ad una determinata velocita, inve-
stiva trasversalmente un ostacolo che determinava, nel-
la superficie di separazione dei due fluidi, una pertur-
bazione di carattere ondulatorio. Le esperienze di De-
fant, tuttavia, furono condotte dal punto di vista me-
teorologico generale, ed avevano lo scopo di studiare
i fenomeni associati alla formazione dei cicloni e degli
anticicloni in quota.

Di passaggio, riteniamo interessante ricordare anche le
ricerche condotte da vari studiosi specializzati nel cam-
po della meccanica dei fluidi per indagare sull’anormale
resistenza che spesso le navi incontrano navigando nel-
le vicinanze delle imboccature di alcuni fiordi norvege-
si, dove generalmente esiste uno strato di acqua dolce
(piu leggera), sopra l'acqua salata (pitt pesante). Or-
bene, questi studiosi ricorrono alle esperienze idrodi-
namiche di laboratorio per dimostrare che I'aumento di
resistenza che incontrano le navi durante la naviga-
zione nelle imboccature dei fiordi norvegesi & dovuto
alla formazione di onde di grande ampiezza nella su-
perficie di separazione dei due liquidi.

Altre esperienze di laboratorio sono state portate a ter-
mine in Francia, questa volta con applicazione al volo
a vela in onda. Come i nostri lettori comprenderanno,
tall esperienze interessano moltissimo anche voi. Pur-
troppo, perd, sui risultati di queste ricerche (che ci
risulta siano state persino filmate), non & stato pubbli-
cato nulla, benché questo interessante materiale didat-
tico-scientifico sia stato utilizzato vantaggiosamente per
la preparazione teorica dei piloti francesi che nel pe-
riodo postbellico si specializzarono nel campo del volo
a vela in onda. In quegli anni (1954-55), chi scrive que-
ste note si trovava in Argentina, a capo della divisione
meteorologia e aerofisica dell’lstituto Argentino di Volo
a Vela [INAV), con sede nell'aeroporto di La Cruz in
provincia di Cordoba. La nostra Divisione, dopo aver
condotto a termine, sotto laz guida del compianto Prof.
Geargii. un'intensa attivita di ricerche aerclogiche sot-
tovento alla Cordigliera delle Ande nella regione di
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Mendoza, ricevette l'incarico dal Ministero dell’Aero-
nautica Argentina, dal quale I'INAV dipendeva, di effet-
tuare lo stesso programma di ricerche nelle vallate sot-
tovento alla Sierra di Cordoba. con particolare riguardo
alla valle de La Cruz, dove sorgeva il nostro istituto.
A tali investigazioni aerologiche |"Aeronautica Argentina
attribuiva molta importanza in quanto era in queste re-
gioni che i nuovi velivoli a reazione «Pulqui» effettua-
vano i loro voli sperimentali, spesso ostacolali da in-

tensi fenomeni di sottovento (Figg. 2 e 3).
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Fig 2 - L'aviorimessa dell'INAV nella valle di La Cruz (Cor-
doba - Argentina)

Fig. 3 - La wcicognay» aerologica dell'INAV nell'aeroporto dj
La Cruz

La nostra Divisione, unitamente a quella che compiva
con noi i voli di ricerca, si sentirono allora investite
di notevoli responsabilita, poiché nel frattempo il Prof.
Georgii, presidente dell'INAV, era stato richiamato in
patria dal governo di Bonn, per riassumere a Monaco
di Baviera la direzione del vecchio e g.orioso istituto
tedesco di ricerche D.F.S. Fu cosi che i nuovo ciclo
di investigazioni aerologiche venne condotto dagli uo-
mini dell'INAV senza la supervisione e I'ausilio del loro
insuperabile Maestro.



Tale fatto ci indusse a procedere con la pil rigorosa
metodologia scientifica e con il massimo impegno. E
fu in tale occasione che pensammo all'utilita di ripro-
durre sperimentalmente per mezzo del canale idrodi-
namico i fenomeni di sottovento che dovevamo pre-
ventivamente illustrare ai piloti ed ai nostri collabora-
tori prima di intraprendere ogni esperienza pratica.

Fig. 5

Iniziammo cosi, a tempo di record, la progettazione e
la costruzione di due canali idrodinamici di dimensieni
ridotte, ma perfettamente rispondenti alle esigenze del-

le esperienze che ci ripromettevamo di compiere. Il pri-
mo di tali canali aveva la larghezza di 15 cm, |'altezza
di 25 cm e la lunghezza di 5 metri. | fluidi venivano
immessi nel canale da due serbatoi direttamente colle-
gati al canale stesso (Figg. 4 e 5). Le pareti ed il fon-
do erano di legno, meno l'ultimo tratto di un metro che,
per rendere visibili i fenomeni nell'interno del canale,

da un lato era di vetro (Fig. 6). In un secondo tempo,

allo scopo di facilitare le operazioni ed al fine di dimi-
nuire la quantita dei liquidi, venne sperimentato un se-
condo canale della larghezza di soli 5 em. In queste
condizioni, perd, lo scarto di velocita fra il flusso cen-
trale, liberamente fluente, e quello laterale, frenato dal-
I'attrito con le pareti, era reso froppo evidente da un
particolare fenomeno prospettico, che creava una certa
confusione fra il profilo dell'onda al centro (piG lunga
e pit ampia) e quello dell'onda lungo le pareti laterali
(Fig. 7). Questo canale venne pertanto scartato.

Fig. 6

- .

T .

Fig. 7

Le prime esperienze furono effettuate sia con liguidi
omogenei sia con liquidi eterogenei savrapposti, vale
a dire aventi temperature, densita e caratteristiche di-
verse, allo scopo di riprodurre sperimentalmente condi-
zioni che si avvicinassero, quanto piu possibile, alle

stratificazioni regnanti nell'atmosfera durante buone si-
tuazioni ondulatorie.

EGCt_) le caratteristiche dei fluidi da noi generalmente
impiegati:

1) Strato inferiore dello spessore di 5 cm costituito da
acqua salata al 5%, colorata con permanganato ed
alla temperatura dj 19-20"C:

2) strato sovrapposto di acqua saponata al 2%, dello

spessore di 2 cm con temperatura di circa 45°C;
3) strato dello spessore di 5 cm, composto da una mi-

scela di gasolio ed olio, con temperatura di circa 21°C.

Allo scopo di conferire alla superficie di separazione
tra l'emulsione saponosa e la miscela di gasolio ed
o_lio la massima sensibilita alle perturbazioni ondulato-
rie, si & cercato di fare in modo che la differenza di
densita fra i due fluidi fosse molto debole (circa 0,02
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a 21°C di temperatura). Cio & stato possibile ottenere
per _la natura dei fluidi stessi, che non pPOSsSON0 mMesco-
larsi e la cui superficie di separazione si comporta,
pertanto, come se fosse in stato di tensione uniforme.

E fac]l.e capire che la sovrapposizione dell'acqua sapo-
nqlsa riscaldata a 45°C allo strato superficiale freddo e
iz i:,' E_Weva lo :sc:o_po di crea_re uno strato di inversio-

mica ad un'altezza superiore a quella dell'ostacolo
?lls?s:s Stie_ssg tempo, di riscaldare per contatto e dif-
stoann gl strati ac_iiacenh. In tal modo l'acqua dello
° a olsu'perﬁc:lale pit freddo, durante il suo cammino
V:Lsgr;réat;:sﬁro _metri di_canale, si scaldava dall'alto
e . & 8i creayq in essa una debole variazione
fetlieg ;frz‘;?ga 3- densr_ca con _I'alt_ezza; mentre nello
rorns ]’aIF‘)co re di ga;ollo ed O|ll0 si scaldava dal basso
e tempe.r;treandosn arl_che qui I_una debole variazione
ey uulr;a e densita con l'altezza, pero in senso
o acc:enna?oe o dello strgtp s_upfarﬂcia!e. Come abbia-
difvendn & per.cg:iestj condmoni si stabilivano nei fluidi
. L espssrieel tratto dj canalg esistente f[ra la
batol di usoits nze con parete di vetro ed i ser-
Nel corsa delle nostre es
po!vere di alluminio o seg
chiara) per cercare dj vis

perienze fu impiegata anche
atura di frassino (legno duro
ualizzare le linee di corrente
gglﬁoﬁggz;i{perﬁciale. | risultati ottenuti in questo
biichia;-no sor?l puo apprezzare dalle fotografie che pub-
oy perlquan? St_atl abbastan_za soddisfacenti, soprat-

O riguarda la visualizzazione dei vortici

mobili dj soprav -
. vento e di quellj ' i ; :
di sottovento. quelli stazionari o migratori

Per : :
mDS?eur?anlc;er:S;ar?a U'effetto {;he nel caso reale dell'at-
le:. quards | raf'la forza dew?trice di Coriolis (la qua-
nOteV0|men‘[ep|§ ilo m.ontano e molto ampio, fa sentire
diremo che in tut?ual o S ungheess arde)
ostacali di profi € e nostre esperienze abbiamo usato
dell'atmosfery 0 stretto, per i quali, come nel caso
b dE\:'i.:ricn € necessario tener conto della ci-
T diﬁici}el l_a quale, gd ogni modo, sarebbe
Credigmi pertanmed_ﬂprodur.re In campo sperimentale.
il : 'l esserci abbastanza avvicinati alle
I reali dell atmosfera; pur riconoscendo le ef-

fetti i ; i
A e dl_ffe”_an_ze di densita e di velocita esistenti tra
aria ed i fluidi da noi impiegati.

Le_Drer‘e Prove da noi effettuate consistettero nella os-
servazione dei fenomen;j prodottj
g'iaaﬂ]gi ?I?ﬁs’ic:;fﬁwa un ostacolo; fenomeni che gia ab-
B E;Jt accennandlo agli studi di Lord Kelvin,
5 i propopsit anto non ritorneremo. Quelio perd che
sy e g \Cfloghamo mefr‘cgrfa in evidenza, & che
bara g “qUian € appena visibili nella superficie li-
locnta di omogeneo, erano necessari forti ve-

I spostamento della corrente; mentre, successi-
vamente, effettuando |'esperienza con i tre liquidi so-
vrapposti che gia conosciamo, quello che maggiormen-
te attiro la nostra attenzione non fu I'ampio movimento
ondulgtorio che si generava tanto nella superficie di se-
pa.ra.zmne dei fluidi quanto nella superficie libera dei
fluidi stessi, bensi il fatto che in quest'ultima condizio-
ne per generare le onde erano sufficienti debalissime
velocita della corrente.

da una corrente omo-
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Specifichiamo che in queste prime prove usammo un
ostacolo alto 2 ecm e largo 4 e che con i tre liquidi
sovrapposti erano sufficienti velocita di 0,10 m sec per
ottenere un movimento ondulatorio efficiente; mentre
con un fluido omogeneo per produrre onde appena vi-
sibili si richiedeva una velocita almeno doppia della
prima.

Le esperienze che realizzammo successivamente consi-
stettero in una serie di prove con I'impiego di ostacoli
di varie dimensioni. Le fotografie riportate dalla Fig. 8
ci esimono da ulteriori spiegazioni e ci permettono di
limitarci a trarre conclusioni pratiche. Nel corso di
queste prove abbiamo constatato che le caratteristiche
delle ondulazioni sono determinate sia dalla forma del-
l'ostacolo sopravvento e sottovento, sia dalla sua altez-
za. Naturalmente anche la velocita della corrente e la
natura dei fluidi sono determinanti. Per quanto riguarda
la forma dell'ostacolo, diremo che le pareti ripide fan-
no aumentare la grandezza della deviazione e che per-
tanto i valori dei primi angoli di proieziene e di caduta
risultano maggiori (Fig. 9). La lunghezza d'onda. invece.
oltre che dalla velocita della corrente, dipende anche
dalle dimensioni dell'ostacolo (Fig. 10).

Fig. 9 - Gli ostacoli ripidi aumenteno le grandezze delle de-
viazioni e, conseguentemente, il valore dei primi angoli di
proiezione e di caduta



Fig. 10 - | caratteri delle ondulazioni sono determinati anche
dalle larghezza, dalla forma e dall’altezza dell' ostacolo

Secondo i risultati conseguiti in questo primo ciclo di
esperienze possiamo ancora dire che se la velocita del-
la corrente non si mantiene costante si producono pic-
cali spastamenti delle ondulazioni. Infatti, quando la ve-
locita della corrente aumenta, si riscontra contempora-
neamente un aumento dell'ampiezza e, soprattutto, della
lunghezza d'onda. L'effetto, com'é facile capire, & con-
trario quando la velocita della corrente diminuisce; esat-
tamente come avviene nel caso reale dell'atmosfera.

Altre interessanti prove portate a termine nel nostro
canale sono state guelle relative all'investigazione dei
fenomeni dovuti alla persenza di ostacoli secondari nel-
la zona sottovento all'ostacolo principale. E' noto che
sulle onde atmosferiche agiscono spesso fenomeni di
risonanza (prendendo il concetto e la parola dall'acu-
stica), fenomeni dovuti alla presenza di altre catene
montane parallele alla catena principale. Tali catene
producono negli strati d'aria sovrastanti oscillazioni che
agiscono sul movimente ondulatoric gia in atto, rinfor-
zando, indebolendo o, addirittura, annullando totalmen-
te le onde, a seconda delle rispettive lunghezza d'onda.

Le nostre esperienze idrodinamiche hanno pienamente
confermato tale ipotesi. Infatti, dopo aver determinato
la lunghezza d'onda prodotta da un solo ostacolo (lun-
ghezza che resto disegnata nella parete igroscopica po-
steriore del canale - Fig. 11), si collocarono due opsta-
coli secondari in corrispondenza delle cuspidi della se-
conda e della terza onda sottovento all'ostacolo prin-
cipale, e si effettud |'esperienza.

Fig. 11

In tali condizioni abbiamo constatato che il movimento
ondulatorio prodotto dalla perturbazione generata dal

primo ostacolo riceve, in corrispondenza deg!i ostacoli
secondari, nuovi impulsi che si traducono in un aumen-
to dell'ampiezza (Fig. 12). Quando invece non si rispet-
tano queste condizioni (quando cioé gli ostacoli secon-
dari non sono in fase con il movimento ondulatorio ge-
nerato dal primo ostacolo), il fluido superficiale in mo-
vimento interferisce sfavorevolmente sulle onde e, rim-
balzando sugli ostacoli secondari, da luogo ad una vio-
lenta turbolenza che pud anche annullare completamen-
te il movimento ondulatorio (Fig. 13).

Fig. 12

Fig. 13

La fotografia riportata nella figura 14 rappresenta un
altro caso che abbiamo studiato nel canale. Si tratia di
una elevazione seguita da un altopiano, e si pud rile-
vare come la stessa sia sufficiente per dar luogo ad
un movimento ondulatorio guando sia investita da una
corrente orizzontale dl una certa forza. Dalle esperienze
effettuate risulta tuttavia sufficientemente vigorosa sol-
tanto la prima onda. Lyra ha calcolato teoricamente
per un caso simile la grandezza della perturbazione on-
dulatoria ed & arrivato a dimostrare che in questo caso
acquista notevole vigore soprattutto la prima onda. La
figura 15 riporta l'andamentio dei filetti fluidi nel caso
dell’'atmosfera, con un altopiano alto 670 m, investito
da un vento della forza di 50 km/h.

Fig. 14

Aggiungiamo che guando la zona sottovento di una ca-
tena montana & livellata da una massa d'aria fredda sta-
gnante o da una corrente che fluisca parallelamente al-

la catena stessa, il fenomeno ondulatorio acquista ca-
ratteristiche simili a quelle di una elevazione del suolo
seguito da un altopiano. Anche il repentino aumento di

attrito che una corrente aerea subisce passando da una
superficie piana, come potrebbe essere il mare od una
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Fig. 15

liscia pianura, ad una superficie piena di ostacoli, co-
me potrebbe essere una cittd, pud dar luogo alla forma-
zione di un movimento ondulatorio di caratteristiche si-
mili a quelle delle onde prodotte da un altopiano. Gli
ostacoli terrestri investiti dal vento, frenano, infatti, la
corrente, conferendole gli impulsi necessari per la for-
mazione delle ondulazioni. E' facile capire pero che
anche in guesto caso il fenomeno ondulatorio, dopo la
prima onda, si va rapidamente annullando.

A proposito degli studi e delle ricerche condotte da
Kelvin, abbiamo detto che anche un affossamento del
terreno pud generare notevoli movimenti ondulatori
(Fig. 1). Su guesto punto riteniamo interessante rile-
vare che nel corso delle nostre esperienze, per inne-
scare onde appena visibili, abbiamo dovuto allargare piu
volte |'affossamento. Le fotografie riportate nella figu-
ra 16 illustrano sufficientemente il fenomeno e pertanto
riteniamo di dover aggiungere una sola cosa, e cioé
che il movimento ondulatorio raggiungeva maggior vi-
gore alle basse velocita (0,02 m/sec.) che alle alte.

serie di oscillazioni verticali che, associate alla trasla-
zione orizzontale del vento, si traducono in un anda-
mento ondulatorio del flusso superficiale, le cui onde
agiscono come generatrici di onde i maggior potenza
”?9"_51‘1‘815 adiacenti. Infatti, la sovrapposta corrente
di aria calda, scivolandn su questa cappa fredda ondu-
lata, acquisisce un andamento ondulatorio che si esten-
de fino ad altezze (; 6500 m ed oltre, con intensita
che dipende dalla velocita del vento in quola.

Quando quest'aria calda, nei suei strali piu a'ti, pos-
sliede sufficiente umidita, durante le oscillazioni sopra
l'aria fredda, da luogo alla formazione di una bellissima
nube d'onda che i volovelisti di tutto il mondo conosco-
no sotto il nome di «Moazagot! ..

Kuettner ritiene che per la formazione di questa famosa
nube donda sia indispensabile I'esistenza di una in-

versione termica che limiti in quota la massa d’'aria cal-
da oscillante.

Noi abbiamo studiato a fondo questa siluazione ondu-
latoria tedesca perche presenta caratteristiche maolto
simili a quelle che abbiamo riscontrato nella vallatd
sottovento alla Sierra de Comecingones nella zona di La
Cruz (Cordoba), dove noi abbiamo condotto |'intensa
attivita di ricerche aerologiche cui abbiamo accennat0
all'inizio di questa relazione.

Per quanto riguarda le esperienze di laboratorio con il
canale idrodinamico, dobhiamo dire pero che, nOnDSt,an_
te i numerosi tentativi compiuti, non siamo riusciti @
riprodurre le condizioni regnanti nell'atmosfera in situa
ziane di «Moazagotl». Alla fine, pertanto, ¢i siamo limi-
tati a riprodurre sperimentalmente nel nostro Caﬂa‘elle
oscillazioni che si generano quando un fluido precipita
sottovento ad un ostacolo o, meglio ad un altopiano.
Anche in questo caso si & riscontrato la farmazione di
una sola onda (Fig. 17), che, tra l'altro, & risultata €5
sere scarsamente efficace.

Fig. 16

Fin dagli anni 30 i volovelisti di tutto il mondo seguiva-
no con molto interesse | voli d'onda che | tedeschi com-
pivano nelle onde di spttovento associate alla famosa
nube di Moatzagotl, che si formava nella vallata sotto-
stante ai Monti dei Giganti. La regione & favorevole al-
la formazione di questa caratteristica nube d'onda, per
il fatto che durante I'inverno i Monti dei Giganti, nel
versante Sud, sono spesso livellati da una massa di
aria raffreddata dal suolo. Quest'aria, fredda e stabile,
dope aver raggiunte le vette della catena montana,
precipita nella vallata sottovento dando origine ad una
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Qualeuno dei nostri lettori a questo punto si sara chie-
sto perché non abbiamo mai accennato alla formazione
di quell'importante fenomeno che si riscontra nello stra-
to superficiale turbolento quando sono in atto movimen
ti ondulatori d'ostacolo, ossia i rotori di sottovento.
Per vero dire le nostre ricerche in questo campo sono
state innumerevoli, ma 1 risultati consequiti, purtroppPQ:
non sono stati soddisfacenti. Riprodurre un fenomeno
quando se ne conosce soltanto la «struttura» non € fa-
cI.Ie. Sino ad oggil, infatti, sulla «dinamica» dei rotori
di sottovento sono state farmulate soltanto ipotesi e
teorie che non sono sufficienti per affrontare il proble-
ma Qella loro riproduzione in laboratorio, soprattutto
se si tien conto del fatto che i modesti mezzi di cui
disponevamo non erano tali da acconsentirci il conse-
guimento di buoni risultati anche in questo campo del-
la meccanica dei fluidi.



Con I'impiego di segatura di legno duro (frassino), me-
scolata al fluido superficiale in movimento nel nostro
canale, siamo riusciti a visualizzare discretamente i
vortici mobili di sopravvento, unitamente a quelli sta-
zionari o migratori di sottovento (scia di Karman), ma
vani sono stati i nostri tentativi nel campo dei «rotori»,
anche con l'immissione di polvere di alluminio nel flui-
do superficiale. La figura 18 riporta la fotografia scatta-
ta nel corso di una esperienza effettuata per visualiz-
zare la scia di Karman sottovento ad un ostacolo inve-
stito da una corrente omogenea costituita da acqua co-
lorata, con polvere di alluminio in sospensione. |1 tem-
po di posa della foto & stato di un secondo; la velocita
del fluito di 0,2 m/sec. Migliori risultati sono stati otte-
nuti con segatura di frassino, ma non possediamo |a
documentazione fotografica.

Fig. 18

Prima di concludere questo primo ciclo di esperienze
idrodinamiche abbiamo notevalmente migliorato la la-
minarita della corrente nel canale applicando un retti-
ficatore del fluido dello strato superficiale; tale rettifi-
catore era costituito da una serie di sottilissimi tubetti
di ottone ubicati all'uscita dei fluidi stessi dai rispettivi
serbatoi. | risultati sono stati ottimi, come si puo rile-
vare dalla foto della figura 19. Siamo certi di non errare
affermando che la ripetizione delle nostre esperienze
avrebbe sicuramente permesso il conseguimento di ri-
sultati migliori. Ma il nostro rientro in patria dopo nove
anni di permanenza in Argentina non ci ha permesso di
continuare le ricerche in un campo affascinante ed in-
teressante, qual & quello della meccanica dei fluidi ap-
plicata all’aerclogia volovelistica; s'interrompe pertanto
qui la nostra rapida rassegna.

Fig. 19

Ci sia permesso ora di esprimere il convincimento che
il nostro lavoro opportunamente ampliato e perfeziona-
to, pud essere, dal punto di vista didattico, di gualche
utilitd per i volovelisti che desiderano dedicarsi allo
studio ed alla pratica del volo a vela in onda. Pertanto,
se presso qualche politecnico del nostro Paese un grup-
po di lavoro composto da volovelisti studenti, volesse

continuare la nostra fatica, a nostro giudizio dovrebbe
anzitutto cercare di risolvere i seguenti problemi:

1) Mantenere costante, per almeno un minuto, il flusso
nel canale;

2) Preoccuparsi di conferire al flusso un andamento
quanto pit possibile laminare, nel tratto che separa
I'ostacolo dai serbatoi contenitori dei fluidi (studia-
re un efficace rettificatore d'uscita, l'influenza del
numero di Reynolds, ecc.);

3) E' necessario dotare l'installazione della strumenta-
zione per determinare, oltre alla temperatura, anche
la densita e la viscosita dei diversi fluidi:

4) E' necessario dotare il canale di un mezzo adeguato
per stabilire la velocita di scorrimento dei fluidi, ve-
locita che noi regolavamo aumentando o diminuendo
I'inclinazione del canale, mezzo questo molto sem-
plice... ma piuttosto primitivo;

5) Sarebbe infine molto vantaggioso se il gruppo di
lavoro dei ricercatori potesse assicurarsi la collabo-
razione di un teorico.

A chi volesse seguire il nostro suggerimento un sincero
in bocca al lupo.

Plinio Rovesti

Richiedetelo alle
Redazioni Territoriali
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Prove in volo

di Walter Vergani

Quando si offre la possibilita di provare un nuovo aliante c'é sempre una gran coda di appassionati e di
curiosi che ci vogliono volare sopra. La fila & cosi lunga per cui non sempre si riesce a superare il proprio
turno, ed allora comincia la «questua» di informazioni che pero non da altri frutti che un «bello, bello» op-
pure «fantastico, va come una lippa».

Qualche volta sono stato fra gli esclusi, e mi sono accontentato del «bello, bello» di cui sopra; qualche al-
tra sono stato fra quelli che hanno creato degli esclusi e francamente, di fronte alle domande sommesse,
discrete, tuttavia avide di coloro che sono rimasti a bocca asciutta, non mi sento pitl di dire un semplice
«& una cannonata». E' cosi che ho cominciato a prendere dei dati; che sono grossolani, approssimati in
modo incredibile, soggetti a mille smentite di fatto e di diritto, ma che costituiscono una base almeno di
informazione.

Quando si parla di polari di alianti & come quando si parla di lessico e di uso corretto della lingua: saltano
fuori i puristi che ti spiegano come quello che fai é tutto shagliato eccetera. Personalmente penso che piut-
tosto che una cosa perfetta che non si pud mai fare (e quindi avere) é meglio una cosa molto grossolana
ma che si pud avere subito. Le note che seguono vanno quindi prese per quello che valgono e, naturalmente,
senza responsabilita a carico di chi le redige e di chi le pubblica, entrambi in buona fede.

I Nuovo
Twin Astir
G 103-A

In occasione del salone dell'aliante usato si sono po-
tuti fare alcuni voli interessanti fra cui la prova del
nuovo Twin con tre ruote (anteriore, centrale e di co-
da). meglio adatto per compiti didattici (e comungue
in «su e gil») del precedente, sia esso nella versione
a ruota retrattile che a ruota fissa. || difetto sotto que-
sto profilo presentato dalla precedente versione, che
tuttavia c'e da augurarsi ancora in produzione per le
migliori caratteristiche di planata, come vedremo ap-
presso, consiste nel fatto che il secondo posto di pilo-
tagyio e alquanto sdraiato e che I3 coda & pesante
nelle manovre a terra. Per queste versioni si consiglia
di portare il «kullers in volo, dato che & di pochissimo
ingombro. in modo da poterlo inserire subito dopo I'at-
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terraggio mentre il primo pilota non & ancora sceso dal-
I'aliante, contribuendo cosi col proprio peso ad alledg-
gerire la coda del velivolo.

Tornando al nostro G 103/A (matricola D-8755) possia-
mo notare:

1) un comodo alloggiamento al secondo posto di Pilo-
taggio, dal quale addirittura si pud osservare CON
qualche accorgimento il pannello strumenti anterio-
e, cosa non certo inutile quando si & in fase distru-
zione al veleggiamento ed alla nube;

2) un perfetto equilibrio sulla ruota centrale ad aliante
scarico, per cuj con una moderata pressione sul mMu-



so si puo alzare la coda durante le manovre a terra;

3) un piu contenuto e pill basso cruscotto anteriore,
il che facilita I'entrata e l'uscita delle gambe, dicia-
mo meglio dei piedi, del primo pilota, ed una mi-
gliore visibilita verso 'avanti durante il rullaggio;

4) una pedaliera posteriore di pitl agevole manovra e
che non porta i piedi a sfregare contro lo schienale
del primo pilota.

Per contro le prestazioni appaiono leggermente peggio-
rate rispetto alla prima versione a carrello retrattile.

Le misure, effettuate in unico volo con sgancio a 1100
metri, senza calibratura dell’anemometro e quindi valide
con approssimazione del =3%, sono:

a) discesa a 90 km/h 0.9 m/sec.

b) discesa a 120 km/h 1.2 m/sec.
(contro 1,1 della versione precedente)

c) discesa a 150 km/h 2.0 m/sec.
(contro 1.9 della versione precedente)

Le velocita di stallo diritto sono sempre attorno ai 75
km h (configurazione biposto). Le ali appaiono legger-
mente piu flessibili in volo. La macchina appare miglio-
rata come stabilita lungo 'asse verticale per effetto del-
la fusoliera piu abbassata. Si & notata una certa lieve
interferenza sulla cloche dovuta ad un cattivo andamen-
to dei filetti fluidi nell'intersezione fra i due piani di
coda.

Il traino a terra con primo pilota ancora seduto al suo
posto si e rivelato agevole nonostante l'arretramento
della ruota centrale.

prova

del
VVentus

,,Au

gempre il 12 ottobre a Valbrembo si sono potuti effet-
tuare voli sui nuovi alianti ivi presentati, tra cui il Ven-
tus nella versione a fusoliera ristretta. Era presente |'a-
jiante marche D-6111.

Il posto di pilotaggio per la mia persona (altezza m 1,73,
peso kg 83) & apparso ridotto nonostante |'abbigliamen-
to estivo. Con le bardature invernali il problema si fara
certo sentire in misura fastidiosa.

Durante il volo la manovra di retrazione del carrello
(manopola sulla destra} & avvenuta con qualche diffi-
colta ed usando la mano sinistra, come pure l'uso del
trim (sulla sinistra) & stato possibile solo usando la
mana destra, con cambio di mano sulla cloche. La fu-
soliera & «stretta di spalle» mentre non vi sono pro-
blemi per la sua lunghezza e per la posizione del pilota,
se esso & abituato al pilotaggio leggermente sdraiato.

Quello che manca assolutamente & lo spazio per l'arre-
tramento dei gomiti.

Durante il volo si & notate che l'uso dei flaps non con-

sente |'inserimento della tacca desiderata senza con-
trollo a vista della posizione raggiunta. Sotto questo
profilo il comando dei flaps in posizione piu alta otte-
nuta nei Nimbus prima serie (manopola a filo plexiglas)
consente con una sbirciata di non sbagliare tacca. In
questo Ventus, essendo la placca con i numeri parzial-
mente coperta dalla coscia, @ meno facile.

La leva de! trim, infine, & troppo indietro e scomoda
da manovrare.

Dopo questo elenco di difetti, veniamo invece alle note
positive, che sono primariamente costituite dalle pre-
stazioni, veramente eccellenti. Un solo volo & poco per
un giudizio obbiettivo, tuttavia le prestazioni della mac-
china appaiono molto vicine a quelle del Nimbus che
ha ben cinque metri in piu, almeno per quello che con-
cerne la planata. Le prestazioni in salita non si sono
potute valutare e comunque esigono piti di un volo.

| diruttori sono apparsi molto efficienti, anche se il loro
uso modifica leggermente l'assetto del velivolo facen-
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dogli alzare il muso. La ventilazione & buona, la stabi-
lith trasversale & buona, piede ed alettoni fin troppo
efficaci, conferendo alla macchina una certa caratteri-
stica di nervosita. Eccellente il freno sulla ruota.

Le misure:

roilio a 90 km/h con flap +1 da 45" a 45" secondi 2.9
rollio a 85 km/h con flap +2 da 45 a 45" secondi 3,8
stalli:

flap a zero km/h 68 indicati, dolce

flap a +1 km/h B5 indicati, dolce
flap a +2 km/h 60 indicati, secco con caduta del muso

in avanti.

Stalli in virata e con flap negativi, non effettuati.

discese:
90 km/h 0,6 (dato forse ottimistico)

100 km/h 0,75 '
120 km/h 1.0 150 km/ 1,5 (tutte misure senza ballast]

Terzo ed ultimo aliante ad essere provato durante la ma-
nifestazione dell'aliante usato a Valbrembo, guesta mac-
china appare leggermente diversa dal Mosquito da cui
conserva tuttavia la forma, le superfici e tutti i mano-
vellismi. E' in pratica un Mosquito con una leggera ret-
tifica al prefilo alare, ma leggermente piti nervoso.

Si & potuto provare il veleggiamento su una termica
serale da 40,20, in coppia con il Ventus. Ha dimostrato
di spiralare altrettanto lento e di avere un che di van-
taggio, anche se le ascendenze di guesto tipo non sono
indicative delle Caratteristiche di salita.

Cio che stupisce di questa macchina & Ja silenziosita, il
che vuol dire che le chiusure della cappottina, degli
Sportelli_ruote. le intersezioni ala/fusoliera e de'gli im-
D?”naggl non danno problemi ai filetti fluidi. Il nuovo
sistema dj apertura della cappottina consente un como-
d'ls_smo actesso ed un'altrettanto comoda discesa dal-
'aliante; il sistema di sganciamento della cappattina &
cos! rapido da poter consentire l'lspezione del cruscot-
to anche appena prima del decollo, cavo attaccato. In

;?;ﬂplesso. un notevole miglioramento sotto guesto pro-

Lle tacche flap hanno posizioni intermedie fra la posi-
zione Oe ~1efrala +1ela +2: modifica che io stesso
ho introdotto nel mio Mosquito fin da due anni riuscendo

)

Slasflugel

AN

a farne un buon arrampicatore. |l difetto del Mosquito
& infatti una posizione del +2 troppo positiva, per cui
stalla !'estremita alare guando si vuol tirare su l'ala
interna e nel contempo stringere la spirale. Con que-
sta modifica, diciamo cosi «ufficializzata» dalla casa, il
problema appare risolto, e nelle termiche non eccessi-
vamente turbolente, anche con il mio peso, si pud spi-
ralare a velocita ben al disotto della freccia gialla po-
sta sull'anemometro al livello 85 km/h.

Alcune misure, con anemometro non tarato:
— rollio a 80 km/h 45°/45" secondi 3,8 flap +1,5

— discese:
90 km/h 0,8 m/sec.
120 km/h 1,05 m/sec.
150 km/h 1,8 m/sec.
170 km/h 2,0 m/sec.

— stallo diritto con tutto flap 68 km/h indicati.

In complesso ottima macchina, ancora leggermente in-
feriore a quelle della sua categoria, ma con enormi van-
taggi di accessibilita, comodita, facile da tenere in or-
dine, robusta. Ottimo il bagagliaio ed ottime le soluzioni
Glasflugel per il montaggio e lo smontaggio (inseri-
mento e disinserimento comandi automatico), per il
trim, per la sistemazione ed il controllo strumenti.



Uno Zander (o quasi) da pochi soldi:
il regolo di Archimede

Pre-scriptum: Nonostante il regolo di cui si parla sia
stato ideato e costruito nell'ormai lontano 1973 e da
allora montato ed adoperato da un grande numero di
piloti, si & voluto pubblicare il seguente articolo per
renderlo conosciuto presso tutti coloro i quali, giovani
e non giovani, vogliano perfezionare la loro tecnica di
volo. (N.d.R.: e non siano disposti a spendere le cifre
richieste dalla sofisticazione elettronica).

Uno dei piu importanti aspetti relativi a! volo da com-
petizione e da alta performance & rappresentato dalla
corretta impostazione della planata finale o di arrivo.

Fallare nella determinazione della velocita da mante-
nere in tale planata puo significare un arrivo in campo
troppo alto, con conseguente smaltimento della quota
tramite affondate spesso fuori velocita limite, o al con-
trario un fuori campo a pochi Km dal punto di arrivo.
Entrambi i casi citati portano a inutili rischi e comun-
que a notevoli perdite di tempo dovute al mancato ri-
spetto della regola McCready.

Per evitare tale fenomeno, controproducente sotto tutti
gli aspetti, & stato costruito (da Luigi Villa) un regolo
di planata che, con l'ausilio di un sistema ad orologe-
ria economico, ma nello stesso tempo comunque pre-
ciso, permette l'impostazione ed il continuo controllo-
aggiornamento dei parametri relativi alla planata di
rientro.

Il principio di funzionamento di tale sistema & estre-
mamente semplice.

Come gia & stato detto il Comparatore di planata, rea-
lizzabile con le caratteristiche di tutti gli alianti, in ver-
sione da cosciale o da cruscotto (& 80 mm), & costituito
da un meccanismo a orologeria il quale, durante la sca-
rica, trascina un disco dove sono riportati su diverse
scale circolari i valori di distanza percorribili in Km
a fianco dei quali con numeri piu piccoli sono indicate
le quote in decine di metri necessarie per compiere le
predette distanze alla velocita in Km/h indicata dalla
apposita scala sulla parte fissa.

Le quote necessarie sono calcolate in base all'efficienza
pratica dell’aliante per le varie velocita di planata.
Sul cerchio mobile sono inoltre indicati i minuti di volo
necessari per compiere i vari percorsi.

Le velocita di planata sono state scelte in funzione delle
velocita medie di salita (numeri rossi a fianco delle ve-
locita) secondo la regola di McCready. (0 = massima
efficienza) .

Il Comparatore & inoltre corredato da una tabella di
correzione per planate con vento contro o a favore.

Grazie al movimento ad orologeria il Comparatore & in

di Alessandro Villa

grado di fornire, durante la planata impostata, tutti i
valori intermedi di distanza residua, quota e tempo, per-
mettendo il confronto immediato con i parametri reali.
Da tale confronto il pilota potra prendere i provvedi-
menti adatti in caso di discordanza.

Un esempio pratico ci permettera di comprendere me-
glio l'utilita del sistema.

Supponiamo di voler effettuare una planata di 40 Km
con un Libelle St. in assenza di vento. E' evidente che
potremo planare alla velocita che preferiamo, ma, per
realizzare la massima sul percorso, dovremo planare
alla velocita indicata dal valore medio di salita. Suppo-
sto che tale valore medio sia di 2 m/s, la velocita consi-
gliata & di 130 Km/h.

Leggendo in corrispondenza dei valori sopracitati la
scala circolare sul disco mobile rileviamo che sono ne-
cessari per effettuare tale planata 1600 m di quota sul
punto di arrivo. Saliamo cosi a quella quota e iniziamo
la nostra planata; nello stesso tempo carichiamo il mec-
canismo e posizioniamo il disco mobile in modo da far
coincidere per la scala circolare relativa alla velocita di
130 Km/h il valore di 40 Km con la linea di riferimento
0 (zero). La scala esterna ci indichera che il tempo
teorico che impiegheremo sara di 18'36".

Durante la planata il comparatore, ruotando costante-
mente, ci fornird in ogni istante, in corrispondenza del-
la linea di riferimento, i Km, la quota e il tempo residui.

Confrontando i parametri teorici continuamente fornitici
dal regolo con quelli reali, si possono ottenere i se-
guenti casi:

a) In assenza di ascendenza o discendenza, il nostro
altimetro indichera le stesse quote indicate dal com-
paratore e quindi non dovremo apportare correzioni al-
la nostra planata (Fig. 1 A).

]
40 35 3b 25 20 15 10 5 To
o ,Jpistanza Km. TENPO RESIDUO
1636 13’55’ 9'18' L'39

Flg. 1,:"A

b e ¢c) Se nel corso della planata troveremo ascenden-
za oppure discendenza, il nostro altimetro indichera
quote effettive diverse da quelle indicate dal compara-
tore. Evidentemente dovremo rettificare la nostra velo-

cita per non arrivare troppo alti ma in particolare per
non arrivare troppo bassi.

21



Supponiamo di trovarci a 25 Km dal nostro punto di ar-
rivo e di rilevare dall'altimetro che ci troviamo a 850 m
anziché a 1000 come indicato dal comparatore. Vedia-
mo che volando a 110 Km/h potremmo percorrere i
25 Km residui con una guota di 810 m. Riportiamo il
disco mobile in corrispondenza dei 25 Km per la scala
della velocita relativa a 110 Km/h e il comparatore
continuera a indicarci i valori per la nuova traiettoria
(Fig. 1 B).

Fig. 1/B - Comparatore di planata per aliante

Ovviamente per una quota maggiore aumenteremo la
velocita riportando gli stessi Km mancanti per la velo-
cita superiore: es. 1.250 m - 170 Km/h (fig. 1C). In tutta
la trattazione non si & tenuto conto della planata a velo-
cita variabile (a McCready e con traiettoria delfinata)
ma in pratica la media non si differenzia di molto dal
valore impostato.

Km. ARIA x Km. SUOLO CON VENTO:

+ 90 B 11 15 19 23 26 30 34 38 41 45 53
30 110 8 12 16 20 24 27 31 35 39 43 47 55
130 8 12 16 20 24 28 33 37 41 45 49 &7

Vv Vx| 10 15 20 256 30 35 40 45 50 55 60 70

Fig. 71/C - Tabella di correzione per planate con vento contro
o a favore
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Nel caso non sia possibile raggiungere i 1.500 m & non
si intenda cercare una ulteriore fonte di salita, si sce-
gliera una velocita di planata che permetta di percorre-
re con la quota disponibile i Km mancanti dal punto di
arrivo (o quasi). |l comparatore ci indichera ad esem-
pio che per i 40 Km di percorso basteranno (teorica-
mente) 1.150 m a 90 Km/h e 1.280 m a 110 Km/h.

Il regolo pud essere infine utilizzato durante i comuni
traversoni necessari per il raggiungimento di nuove sa-
lite, come aiuto sostitutivo del tradizionale cranometro
e calcolatorino, nel volo senza visibilita o per la ricerca
dei piloni di gara.

Non spiegheremo l'utilizzo in questi casi del regolo,
ne l'utilizzo della tabella di correzione in caso di ven-
to, dato che tale spiegazione & contenuta nel breve ma-
nuale d'uso allegato al regolo.

P.S. - Per informazioni piu dettagliate e per l'acquisto
dello strumento rivolgersi a Luigi Villa, tel. (02) 3542910.

Post P.S.:

Come fautore dei mezzi semplici ed economici,
sono particolarmente lieto che la nostra rivista
ospiti I'articolo di Villa, il cui strumento puo essere
di aiuto a molti piloti che non abbiano esigenze
eccezionali.

Le meraviglie elettroniche che ci vengono offerte
a prezzi elevatissimi vanno certamente benissimo,
ma richiedono pur sempre al pilota di immettere
dei dati che dipendono dal suo giudizio. Se questi
sono giusti, sara buona la risposta, se sono sba-
gliati sara sbagliata anche la risposta.

GIGO, abbreviazione di «garbage in - garbage out»,
ovvero «se immettete immondizie verranno fuori
immondizie», era uno slogan che girava a propo-
sito dei calcolatori elettronici ma che va bene ar-
che nel caso nostro.

Direi che se un pilota ha un po' di attitudine ma-
tematica, coi dati giusti puo farsi i calcoli con
l"aiuto di semplici regoli, se non a memoria.

Certo l'elettronica aiuta, ma non garantisce da SO-
la le soluzioni corrette, e non deve essere troppo
complicata per non far rischiare di finire per terra
per avere premuto il bottone sbagliato.

Ed a proposito di dati giusti rilevo nell’articolo di
Villa, dove esemplifica 'uso del suo strumenio,
che per impostare la planata indica nel valore me-
dio di salita il dato da utilizzare.

E' una tipica immondizia (e mi scusi Villa, che cer-
to non ne ha colpa), anche se temo che siano molti
i piloti ancora attaccati al valore medio di salita,
chefpure era considerato buono fino a qualche an-
no fa.

R. Comte prima (Aero Revue 6/1972) e Reichmann
nel suo noto testo dimostrano come i dati che
contano per la regolazione dell'aneffo di McCrea-
dy, e quindi di qualsiasi calcofatore sostitutivo, sia-



no soltanto i valori di salita istantanei (per istan-
taneo intendo in questo caso la media dell'ultimo
giro), in particolare quello del momento in cui si
lascia la termica e quello iniziale della termica
seguente.

Reichmann enuncia cosi la regola della velocita in
planata:

«Si dovrebbe volare mantenendo l'equazione

VALORE DI SALITA FINALE — VALORE DI SALITA
INIZIALE.

L'altezza alla quale si deve salire in una termica
e quindi un valore definito determinato dal valore
di salita e dalla distanza dalla prossima termica.
Se e impossibile attenersi a questa regola (a cau-
sa del terreno troppo alto, delle basi troppo basse
ecc.) l'anello deve essere posizionato solo secon-

do il valore di salita finale (o, se del caso, ini-
ziale)».

Nel caso della planata finale il valore che conta é
il valore istantaneo dell'ultima salita (& abbastan-
za intuitivo che il valore medio, che & un valore
«storico», non debba essere quello giusto: che im-
portanza puo infatti avere se io ho fatto gli ultimi
500 metri di quota in cinque minuti o in mezz'ora?
Quello che importa &€ come sto salendo adesso e
come salird nei prossimi minuti).

Se, riprendendo [l'esempio di Villa, sono a 1000

metri e salgo a 2 m/sec, € giusto che arrivi a
1600 m e plani a 130 km/h.

Ma se la termica si rinforza e diventa di 3 m/sec
mi conviene salire a 2000 m e planare a 150 km/h.

Se prima dei 2000 m il 3 m/sec ridiventa 2 m/sec,
per esempio a 1800 m, mi conviene andare via su-
bito a circa 140 km/h (tra i 150 dei 3 m/sec ed
i 130 dei 2 m/sec).

Se diminuisce a 2 m/sec sotto i 1600 m mi ritrovo
nel caso iniziale e devo arrivare a 1600 m.

In conclusione, se ho quota superiore a quella cor-
rispondente al valore istantaneo di salita e non
prevedo che la termica migliori, mi conviene par-
tire alla velocita ottimale per lo smaltimento di
quella quota. Se ho quota inferiore a quella cor-
rispondente al valore istantaneo di salita devo cer-
care di raggiungere quest'ultima che, se trovo va-
lori istantanei crescenti, va ovviamente aumen-
tando.

Forse sono noioso, ma vorrei essere sicuro di far
capire questi concetti importanti e fondamentali
non solo per i superpiloti ma anche per i piloti
turisti che devono ben planare tra una termica e
l'altra e tra l'ultima e !'aeroporto, e che dal mo-
mento che devono farlo, & bene che lo facciano nel
modo migliore.

S. Cibic

G. GIUST

21013 GALLARATE (Va)
Via Torino, 8 - Telefono (0331) 781.368
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Rapporto da La Cruz (Argentina)

dove si svolgeranno (?)
i Campionati Mondiali del 1983

eccezionale dei volovelisti, dall’aiuto dell'aiutante Atti-
lio Persano (un italiano che vive in Argentina dall’'eta
di 9 anni e che & stato Presidente del Club Albatros) e
dalla popolarita tuttora vivissima per il nostro Plinio
Rovesti.

Accolti con la risaputa calorosa ospitalita dei volovelisti
argentini, Adriana ed io abbiamo potuto trascorrere 10
giorni simpatici in un angolo molto particolare dell’Ar-
gentina. La fortunata e non programmata presenza di Al-
varo De Orleans e di sua moglie Giovanna che hanno
potuto partecipare allintero Campionato in rappresen-
tanza della Spagna, ci & stata anche di grande aiuto.
Sara anzi proprio Alvaro che potra completare il qua-
dro delle mie impressioni — avendo potuto proseguire
la competizione — e credo che non manchera di farlo.
La Cruz si trova circa 100 Km. a Sud di Cordoba, sulle
propaggini Sud-Est della Sierra di Calamuchita e in ri-
va al lago artificiale di Embalse formato dal Rio Terce-
ro; l'aeroporto — situato in una piana verde e paesaggi-
sticamente assai bella — & di proprieta militare e tro-
vasi a 575 m sul livello del mare; dopo essere stato
teatro della nascita dell’lstituto Argentino de Vuelo a
Vela credo nel 1951, fu abbandonato circa vent'anni fa
e usato come poligono di tiro; ora si & provveduto alla
sua riattivazione portando gia a termine importanti la-
vori di aratura, semina e rullatura che ne hanno fatto
un perfetto piano di circa 2000 m per 320 m.

Le attrezzature del campo, per ora modeste (un bar,
una saletta briefing e una meteo) sono in via di rapido
allestimento: non mancano né lo spazio né i mezzi fi-
nanziari che sono assicurati in relazione allo stretto le-
game esistente tra l'attuale governo e I'’Aeronautica Mi-
litare soprattutto da quando quest'ultima ha avviato una
notevole attivita volovelistica sportiva con mezzi di pri-

m’ordine.

La ricettivita del campo, in chiave di mondiale, esiste
gia al 100% perché a 10 Km circa esiste un Centro Tu-
ristico costituito da 7 grandi hotel che sono un vero
villaggio autosufficiente dotato di Ufficio Postale, far-
macia, negozi, chiesa, piscine, attrezzature sportive e dj
un parco meraviglioso in riva al lago con piante di Eu-
calipto popolare di splendidi, svariatissimi uccelli tra i
quali ho saputo riconoscere soltanto tortore, gufi e co-
loratissimi picchi.

La strada di collegamento all’aeroporto, per ora parzial-
mente in sterrato, sard certamente asfaltata e diventera
molto agevole. Per ora mancano ancora sul campo il te-
lefono ed il telex, ma saranno certamente predisposti a
suo tempo, come sara aumentata la zona boschiva sul-
|'aeroporto.

Il soggiorno ci & stato reso piacevole dal cameratismo
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Purtroppo il costo della vita & spaventosamente alto
(piu del doppio che in ltalia} e molte cose occorrera
portarsele dall’ltalia per la squadra che verra qui nell'83.
Volovelisticamente parlando ho raccolto le seguenti im-
pressioni:

la visibilita & a dir poco fantastica sempre, sia nelle
giornate afose che in quelle di cattivo tempo. Pratica-
mente la visibilita & illimitata e la navigazione ne ha
un grande giovamento;

la navigazione & qui ancor piu facilitata rispetto ad
altre localita argentine, dalla presenza di grandi rife-
rimenti quali la Sierra, i laghi ed i fiumi;

il servizio meteorologico & ottimo: ho visto fare mol-
to uso della carta della distribuzione dei punti di ru-
giada dalla quale si vedeva molto bene la presenza
dell'aria tropicale (calda e umida) sulla nostra zona,
bloccata dalle due alte pressioni stanzianti al Nord,
una sull’Atlantico e I'altra sul Pacifico;

il microclima di La Cruz non & dei piu favorevoli:
I'influsso dei laghi si fa sentire specialmente con
venti da Nord; la presenza della Sierra inoltre deter-
mina spesso la formazione di cumuli congestus di
enormi dimensioni che svuotano la zona o determi-
nano coperture molto vaste, in cio favorite dai venti
dominanti in quota che sono sempre da Ovest e che
pertanto trascinano sul campo, stratificandole, le cu-
spidi dei cumulonembi.

la scelta dei temi penso che raramente potra esten-
dersi alla zona della Sierra grande, anche perche qui
I'atterrabilita & molto difficile o inesistente; l'avvici-
namento alla Sierra grande, che & mediamente ele-
vata oltre i 2000 m, & ostacolato dalla lieve pendenza
dei suoi pendii fino alla base della cresta principale,
e dalla mancanza di appoggio dinamico dovuta all'o-
rientamento dei venti nei bassi strati che &€ sempre
Nord-Sud e quindi parelleli all'asse della catena;

I'atterrabilita & viceversa molto buona dovunque al-
trove. Ciononostante i recuperi dovranno essere ef-
fettuati comunque via terra e non piu via aerea. Le
comunicazioni sono ancora oggi abbastanza proble-



matiche per la scarsa diffusione dei telefoni come
ai tempi di Junin, ma tuttavia il servizio di pattuglia-
mento aereo da parte dei rimorchiatori dovrebbe as-
sicurare comunque l'individuazione dei fuoricampi-
sti, almeno per quelli in rotta;

— il periodo piu idoneo per lo svolgimente del Campio-
nato dovra essere molto attentamente studiato, for-
se anche dopo avere ascoltato il parere del nostro
Rovesti che ad Almafuerte (25 Km dal campo) & vis-
suto per 4 anni e che qui a La Crux contribui alla
fondazione del famoso Istituto Argentino de Vuelo
a Vela con W. Georgii e con l'impiego delle leggen-
darie ali volanti di Horten. Credo che Rovesti potra
fornire dati molto interessanti su questo argomento.
Certamente il periodo gennaio-febbraio & il piu pio-
voso ed & anche quello in cui & piu facile essere in-
teressati dalla massa d'aria tropicale umida e insta-
bile; in questi mesi il paésaggio si rinverdisce im-
provvisamente dopo mesi di siccita;

— la mia esperienza personale sul luogo & stata pur-
troppo caratterizzata dalla presenza di questa massa
d'aria per tutto il periodo, che mi ha consentito di
fare una decina di ore di sola ricognizione durante
gli allenamenti ed un solo volo di gara durante i pri-
mi tre giorni di campionato.

Devo ammettere che questa giornata & stata molto

buona con termiche da 2-3 metri e forse il tema di
180 Km poteva essere allungato. Questa giornata,
che & stata poi l'ultima da me trascorsa in Argenti-
na, ha messo in evidenza che, gquando non vi sono
degenerazioni cumuliformi, la zona della Sierrita at-
torno al campo, costituita di materiale roccioso, &
molto pil produttiva di ascendenze e la massa d'aria
sovrastante & assai pil secca di quella della pianura.
Si & potuto constatare una base di 2000 m QFE sulle
zone rocciose, con valori di 3 m/s sulla pianura;
infine sulla cresta della Sierra Grande la base era sti-
mata attorno ai 3000-3500 metri. Anche l'ora d'inizio
delle termiche & assai anticipata sulle aree rocciose.

In conclusione credo che la zona di La Cruz non sembra
essere la piu favorevole dell'Argentina, ma per vari mo-
tivi verra comunque prescelta per il Mondiale 1983;
certamente non sard un Campionato facile, & meaglio
non attendersi un campionato dal tempo forte o per lo
meno omogeneamente forte ma non mancheranno gli
ingredienti per essere un grandioso campionato, cono-
scendo gli argentini. Sarebbe comunque auspicabile un
nuovo preventivo soggiorno nella zona, soddisfacendo co-
si le aspettative e il caloroso invito rivoltoci da tutti i vo-
lovelisti del paese che ci attendono per gli internazio-
nali del 1982.

Leonardo Brigliadori

Abbiamo cercato invano di metterci in contatto con
Alvaro De Orleans per avere notizie complete sui
risultati del Campionato Argentino di Volo a Vela
svoltosi a La Cruz (Cérdoba) nella prima quindicina
dello scorso gennaio, ma purtroppo non ci siamo
riusciti. De Orleans & in giro per le Americhe e
non rientrera che a fine febbraio. Per avere mag-
giori notizie di quelle forniteci da Leonardo Briglia-
dori abbiamo interpellato Plinio Rovesti, che, com’'é
noto, & ancora in stretto contatto con i volovelisti
argentini. Ecco la risposta di Rovesti:

Caro Renzo, poiché stai andando in macchina con il pri-
mo numero di VOLO A VELA del 1981, mi affretto a for-

Sembra ancora incerta la
scelta di La Cruz per |
campionati mondiali 1983.
Alvaro de Orleans

primo assoluto

al campionato Argentino

nirti le notizie richiestemi sui risultati del Campionato
argentino svoltosi a La Cruz nella prima quindicina del-
lo scorso gennaio. Sono notizie frammentarie ricevute
dai miei vecchi amici di laggill nel corso del Campio-
nato, e da due telefonate: una di Brigliadori, dopo il suo
rientro in ltalia, e l'altra dei coniugi De Orleans, ancora
in giro per le Americhe...

[l campionato argentino di quest'anno & stato organiz-
zato a La Cruz allo scopo di sperimentare le condizioni
meteo della regione cordovana, che si estende, sotto-
vento a las Sierras de Cordoba, fino a Rio Cuarto; re-
gione che dovrebbe essere teatro dei Mondiali argen-
tini del 1983.




Durante tutta la giornata del Campionato le condizioni
meteorologiche sono state «pessime» (cosi le ha defi-
nite un mio vecchio collaboratore dell'INAV!). Sono
state disputate infatti soltanto cinque modeste prove
(triangoli di 160-180 Km). In uno solo di tali triangoli,
tutti i concorrenti sono riusciti a completare la prova.
In un'altra prova, ad esempio, su quaranta concorrenti,
sono rientrati a La Cruz soltanto sei piloti; gli altri 34...
tutti fuori campo.

Il Campionato si & concluso con la netta vittoria di Al-
varo De Orleans, che ha gareggiato per la Spagna clas-
sificandosi al primo posto e aggiudicandosi la «Coppa
Walter Georgii». Primo degli argentini & stato il pilota
Rizzi. Leonardo Brigliadori si & fermato a La Cruz sol-
tanto dieci giorni, durante i quali ha partecipato agli
allenamenti pre-gare, totalizzando una decina di ore di
volo e prendendo parte ad una sola prova: un triangolo
di 180 Km. Questa gara & stata — dal punto di vista
meteorologico — la migliore del Campionato, tanto che
Leonardo ritiene si potesse realizzare quel giorno un
tema piu lungo.

Per quanto riguarda la scelta di La Cruz per lo svolgi-
mento dei Campionati Mondiali del 1983, ti dir0 che &
stata data la preferenza a questa localita per la possi-
bilita di utilizzare i vicini hotel de la Ayuda Social (a
suo tempo fatti costruire da Eva Peron). Queste instal-
lazioni alberghiere sorgono in un incantevole villaggio
turistico nei pressi del lago de Calamuchita, a pochi
chilometri dall’aeroporto di La Cruz.

Ti dird ancora che, in un primo tempo, gli argentini
erano piu propensi alla scelta della localita di Santa
Rosa de la Pampa, ottima zona nella Pampa bonaerense,
famosa per le eccezionali condizioni di veleggiamento
termico in pianura, ma carente di installazioni logisti-
che e recettive.

Da indiscrezioni trapelate negli ambienti volovelistici
argentini, sembra che gli organizzatori pensino... con
nostalgia alle condizioni offerte da Santa Rosa de la
Pampa. lo non credo perdo ad un ripensamento, perché
comporterebbe un aggravio di spese tale da mettere in
difficolta molto serie gli organizzatori.

Comunque sia, io sono in contatto con diversi volove-
listi argentini, dai quali attendo non indiscrezioni, ma
notizie ufficiali sicure.

Intanto ci si pud chiedere perché il «tempo meteoro-
logico» di La Cruz sia volovelisticamente meno favo-
revole di quello di Santa Rosa de la Pampa.

Le ragioni sono due: 1) La Cruz si trova ad oltre 1.000
chilometri a Nord della Pampa bonaerense ed & pid
soggetta alle invasioni di aria brasiliana calda, umida
e stabile, sfavorevole allo sviluppo di una buona atti-
vita termoconvettiva e quindi al volo veleggiato. 2)
Quando le regioni cordovane sono interessate da mas-
se d'aria labile, cioé convettivamente instabili, la pre-

26

senza di catene montane aride e rocciose, che in molti
punti superano i 2.000 metri, favoriscono la formazione
di caratteristici temporali orografici, diurni e notturni.
assolutamente sfavorevoli al volo a vela, per le forti
piogge e le violente manifestazioni elettriche che ac-
compagnano questi temporali.

lo conservo un nostalgico ricordo di La Cruz (ci sono
stato quattro anni!) soprattutto per le situazioni ondu-
latorie della stagione fredda e per la formazione di una
bellissima nube lenticolare che si forma sottovento
alla Sierras de Cordoba in determinate condizioni me-
teorologiche, caratterizzate da forti venti da Sud-Ovest.
Tale meravigliosa nube, la cui lunghezza supera SpessO
i 100 chilometri, si estende a volte da Cordoba a Rio
Cuarto, assumendo la caratteristica forma della semiala
bianca e lucente di una enorme colomba. Essa e stata
battezzata da me e dai volovelisti argentini che face-
vano parte della Divisione Meteorologia ed Aerofisica
de! disciolto Istituto Argentino di Volo a Vela di La
Cruz, «Reyna de los Comechingones» (Regina dei Co-
mechingones), per ricordare gli indios che un secolo
fa vivevano nelle valli di Calamuchita e di La Cruz.
dove la nube si forma.

Ma di questa «Regina» meravigliosa, di cui posseggo
bellissime fotografie, parleremo un’altra volta...

Intanto, con volovelistica cordialita ti abbraccia il vec-
chio... Plinio.

plinio Rovesti

%~




Standard class:
Campionato USA 1980 e un po di storia

Il campionato nazionale americano per la standard class,
si & svolto quest'anno dal 1 al 10 luglio al campo di
volo di Harris Hill, una localita che si trova tra la citta
di Elmira e Corning. sede del Corning Glass Works che
produce, tra l'altro, il Pyrex ed il Pyroceramic. Questa
localita, che si trova a Nord-Ovest dello Stato di New
York, & stata scelta per celebrare il cinquantesimo an-
niversario del volo a vela negli USA perché, esattamen-
te cinquant’anni fa, il 2 luglio 1930, un giovane pilota,
Jack O'Meara di Akron, Ohie, compi il primo volo a
vela nella zona suddetta. Nel 1929 la National Glider
Association, che nel 1932 cambio il nome in Soaring
Society of America, aveva organizzato la prima scuola
di volo a vela negli USA a Cape Cod, Mass. e voleva
trovare un posto ideale per una gara nazionale. | soci,
non pit di una ventina, avevano chiesto al Dr. Wolfgang
Klemperer, uno scienziato tedesco che era stato man-
dato dalla Germania al Goodyear Zeppelin Co. in Akron,
Ohio per lo sviluppo dei dirigibili che, allora, erano la
speranza dei voli transatlantici. La scelta era dovuta al
fatto che il signor Klemperer era |'unica persona al mon-
do ad avere la licenza per il volo a vela.

Lo schieramento.

Con la tenacitda e la metodicita proprio tedesca, il Dr.
Klemperer comincio uno studio attento delle carte to-
pografiche e scelse la zona circostante Elmira-Corning.
Volle venire personalmente a visitarla con pochi altri
entusiasti del velo a vela e fu tanto colpito dalla ca-
tena di colline circostanti le larghe valli che scrisse:
«Dopo tutto quello che ho visto, non ho alcun dubbio
che la prima gara americana di volo a vela si deve te-
nere in guesta localitas.

Persuase Jack O'Meara, che aveva una esperienza di
volo di sei mesi circa, la durata della scuola iniziata
a Cape Cod, di provare il suo aliante, il Cadet |l, ed
O’'Meara non si fece pregare due volte: vald su queste

colline per un'ora e trentacinque minuti ottenendo un
record mondiale. L'entusiasmo fu tale che, tre mesi do-
po, la prima gara nazionale diventd una realtd. Fu du-
rante questa prima gara nazionale americana che il fa-
moso pilota tedesco Wolf Hirth scopri il segreto delle
colonne termiche. In quel tempo erano conosciute, ma
i piloti volavano sotto di esse od alla loro periferia e
non sapevano la loro potenzialita. Durante la gara, Hirth
lascid il gruppo dei concorrenti ed, improvvisamente,
si senti spinto in alto con tale forza che le ali dell'alian-
te si curvarono, si senti pressato contro il sedile, si
portd a quota di 750 metri, incredibile a quei tempi,
volo per 52 km vincendo la gara.

Il successo di O' Meara e quello di Hirth provoco tale
scalpore che questa zona divento la capitale del volo
a vela negli USA alcuni anni dopo.

Tra gli entusiasti, c'era un certo Warren Eaton, un far-
macista che si era preso la struggente febbre del volo
a vela. Oltre l'essere un pilota eccellente (vold con
l'aliante da lui costruito «Haller Hawk» per sette ore
e 33 minuti), Warren era un formidabile organizzatore.
La seconda gara nazionale fu tenuta nel 1933; la gara
non diede alcun risultato notevole, ma Warren aveva
capito che bisognava fare qualche cosa di straordinario
per continuare ad ottenere |'attenzione del pubblico;
fece volare tre alianti in formazione, dimostrando la
manovrabilitd di queste strane macchine volanti. Otten-
ne lo scopo desiderato perché, in preparazione delle
gare nazionali del 1934, Warren ed alcuni altri piloti
cominciarono a comperare del terreno, che a quel tem-
po costava molto poco, per un campo di volo in cima
alla collina. Per trasformare il terreno comperato in un
campo di volo si calcold una spesa che si aggirava sui
10.000 dollari, una cifra ragguardevole per quei tempi
che Warren e compagni non potevano spendere. Si ri-
volsero alle autorita locali chiedendo se potevano aiu-
tare. E le autoritd locali avevano sentito la fama od
avevano veduto le meravigliose macchine volanti, sape-
vano che le imprese dei primi voli si erano diffuse
in tutti gli Stati, videro l'opportunita di attrarre turisti
e fornirono i 10.000 dollari a patto che il campo di
volo fosse usato per la diffusione tra il pubblico del
volo a vela, un patto vigente ancora 0ggi.

Il primo pilota a spiccare il volo dal primo campo di
volo a vela negli USA fu il Tenente Henry B. Hartis e
la collina ed il campo presero il nome di Harris. E cosi
Harris Hill fu il teatro delle gare nazionali USA fino al
1941. Tutto fu sospeso durante la seconda guerra mon-
diale e ripresero nel 1946. Durante questo periodo di
stasi, lo sport aveva messo fermamente piede negli
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Indovinate 'aliante con la coda a V e le pinne alle estremita
alari?

Stati Uniti. Fu durante questo periodo che si scoprirono
zone con condizioni atmosferiche cosi favorevoli al
volo a vela che nuovi campi di velo si aprirono in Cali-
fornia, in Texas, in Oklahoma. Le gare nazionali del
1946 si svolsero ancora a Harris Hill, ma gli anni se-
guenti furono tenute in varie localita. E quest'anno, nel
festeggiare il cinquantenario di guesto sport, le gare
sono ritornate a Harris Hill. Tra parentesi, I'anno scor-
so si & aperto il nuovo Museo nazionale del Volo a vela
negli USA a Harris Hill.

Le gare attirarono 54 concorrenti provenienti da ogni
angolo degli USA e che portarono sulla nostra collina i
loro velivoli con una ricca varietd di modelli nuovi e
vecchi: dall'Hornet al 1-35; dall’ASW 20 al PIK-20B, dal
Mosquito al Jantar Il

La popolazione di Elmira e Corning ha partecipato con
entusiasmo all'organizzazione delle gare cercando di
rendere piacevole il soggiorno nella zona dei concor-
renti, delle loro famiglie e del folto gruppo di turisti
provenienti da ogni angolo d'America.

Lo scopo del campionato era di determinare il campione
nazionale della standard class. Ogni velivolo aveva due

macchine fotografiche ermeticamente sigillate che ve-
nivano usate dal pilota per fotografare punti di riferi-
mento prestabiliti. Al ritorno 1 films venivano sviluppati
dalla commissione di gara per verificare se il pilota
aveva compiuto l'intero percorso. Il pilota con il mi-
glior tempo del giorno riceveva mille punti ed i piloti
che seguivano ricevevano punti secondo la loro veloci-
ta relativa al primo arrivato. Se questo punteggio puod
sembrare complicato, l'installazione di due computers,
programmati in modo tale da tener in considerazione
tutte le eventualita possibili in una gara di volo a vela,
semplifico la computazione esatta del punteggio. Pochi
minuti dopo l'atterraggio. il pilota poteva vedere i suoi
punti giornalieri e la sua classifica generale che veniva
mostrata da due TV monitors che erano stati messi uno
nella sala della comunita del Museo Nazionale e I'altro
proprio all'entrata Ovest del Museo stesso. Se il flap
timer mostrava un eccesso di tre minuti, il punteggio
era uno zeto automatico.

Ogni mattina i piloti si riunivano verso le nove nella
sala della comunita ed i direttori di gara discutevano
con i piloti la situazione atmosferica, il percorso, le
possibilita di atterraggio forzato. Dopo tale riunione il
pilota doveva indicare a che ora valeva prendere il volo.

Le partenze si aggiravano tra le 11.30 alle 13.30.

| giorni di gara ufficialmente riconosciuti furono 5 con
un totale di 645.8 miglia. In totale si ebbero 75 atter-
raggi forzati che non furono a Harris Hill e tutti avven-
nero senza incidenti ai piloti ed ai velivoli.

[l campione fu Karl Striedieck con un ASW 20 che fini
con un punteggio totale di 4608; secondo fu Roy Mec
Master con un punteggio di 4411 con il suo ASW 20;
terzo fu Laszo Horzath con punti 4355, anche lui con
un ASW 20.

Notiamo, senza troppa modestia, che i piloti del vetusto
Club di Harris Hill si piazzarono: Roy McMaster secon-
do con ASW 20; David Welles quinto con un vecchio
1-35 e Michael Teter settimo con un ASW 19. Siamao
ancora tra i primi.

Isacco Valli

(membro attive dell'Harris Hill Soaring Corp.)

TRANSEU

— A 4° edizione

ANGERS - FAYANCE - CALCINATE DEL PESCE -
MARIAZELL - ANGERS

questo & il circuito della 4° «Transeuropea» orga-
nizzata dall’Aero Club de !'Ouest, che si svolgera
su un percorso di quasi 2.800 chilometri, dal 14
giugno al 5 luglio di quest'anno.

Basta un rapido squardo alla carta per comprende-
re l'importanza della competizione e I'influenza del-
I'arco alpino che interessera gran parte del per-
corso.
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Il calendaric sportivo di gquest'anno & abbastanza
intenso, speriamo comunque che qualche equipag-
gio italiano possa partecipare, anche perche I'AVAL
di Calcinate del Pesce sta promuovendo iniziative
e cercando riconoscimenti per i concorrenti. A tale
scopo stiamo prendendo contatto con gli organizza-
tori per avere un regolamento da poter pubblicare.

Per il momento eventuali interessati possono scri-
vere a:

Aero Club de I'Ouest, 6 bis route Nationale
49240 AVRILLE (France)



Debbo confessare che l'idea di in-
trattenere i lettori della nostra ri-
vista sui rapporti tra il Volo a Vela
e la filatelia mi & venuta allorche
sfogliando un numero di «Der Flie-
ger» ho visto riprodotta una delle
ultime serie di francobolli emessi
dalla Germania Federale di cui uno
riproduce I'aliante «FS24 Phoenix»
del 1957.

Ormai la filatelia, pur essendo sem-
pre uno dei piu vecchi hobbies e
certamente ancora il piu diffuso,
ha altresi una sua immagine com-
merciale con una organizzazione di
prim'ordine ed un movimento di ca-
pitali di grandissimo rilievo. Cio &
dovuto a molteplici fattori.

Innanzi tutto il proliferare nell’ulti-
mo quarantennio di nuovi Stati al-
cuni dei quali facili ad emettere
francobolli con grande frequenza,
poi una certa ricerca di perfezioni-
smo nella qualita e nella capillarita
delle specializzazioni che hanno
portato ad evoluzioni concettuali e
formali che, se anche pit o meno
hene accolte dai — puristi dei
«classici» — hanno una loro gran-
de validita culturale, seppure non
sempre sono di importanza venale.

D'altra parte, aumentando il nume-
ro dei collezionisti, ferme restando
le quantita di «pezzi» emessi dai
vecchi Stati nelle varie epoche,
con conseguenti problematiche per
il reperimento ed il possesso, fa-
cilitata per contro la collezione de-
Stati moderni, & sorto sponta-

ggo ed attraente l'orientare la pro-
pria ricerca collez]onistic.r:a verso
le specializzazioni e da qui le «te-
matiche».

Al classico francobollo nuovo od
usato, di posta o di servizio, si &
aggiunta la collezione di interi po-
stali (buste, cartoline, aerogrammi,
frammenti, ecc.), annulli, cachet,
ecc... Sono veri e propri reperti
che gli appassionati, trasformatisi
in topi di biblioteca, ricercano co-
me tessere di un mosaico che si
andra via via completando per il-
lustrare con chiarezza organica e
coerente aspetti della storia posta-
le, avvenimenti politici, artistici,
sportivi, culturali, oppure soqgetti
quali i fiori, gli animali, gli artisti,
i dipinti ecc...

A tale scopo la FIP (Fedération In-
ternationale de Philatelie) ha isti-

| volo a vela

Nells

filatelis

a cura di Gian Luigi della Torre

tuito, per le competizioni (esposi-
zioni) alcune classi e/o categorie
che ai fini di questo nostro breve
escursus possono riassumersi, co-
me segue:

— Filatelia tradizionale

— Storia postale

— Letterature

— Filatelia tematica e a soggetto
— Aerofilatelia.

Il Volo a Vela cade tra le due voci
— Aecrofilatelia & Tematica —.

La collezione tematica & cosi defi-
nita dal regolamento FIP: «La col-
lezione tematica sviluppa un tema
od illustra una idea secondo un pia-
no logico servendosi dei motivi of-
ferti dai francobolli, come pure
dalle informazioni fornite dai docu-
menti filatelici o postali.

| francobolli ed i documenti scelti
devono quindi essere in stretta re-
lazione con il tema o l'idea pre-
sceltan,

A questo punto va fatto presente
che alcune associazioni, tra cuj
I'AIDA  (Associazione Italiana dj
Aerofilatelia) sono pil aperte nel-
I'accettazione dei documenti utiliz-
zabili. Esse ammettono qualche al-
tro elemento — non postale — ma
di chiara espressione che consen-
ta uno sviluppo fluente dell'argo-
mento che si vuole illustrare, so-
prattutto laddove non si possiede
0 non esiste il trait-d'union filateli-
co ed ove, per la completezza del
discorso, una fotografia, un ritaglio
di giornale, un erinnofilo od altro
documento, possono arricchire il
concetto che si intende essprimere.

Ovviamente tutto cid senza esage-
razioni e squilibri a scapito del
contenuto filatelico.

Parlare di collezione filatelica su
una rivista di Volo a Vela sottende

il rivolgersi ad appassionati che
possono, ad latere della propria at-
tivita di volo o quando questa per
forza maggiore ha dovuio cessare,
rivivere idealmente tanti momenti
di meravigliosa tensione e di vivo
interesse e sentirsi ancora aggan-
ciati e partecipi dell'ideale che, sen-
za retorica, & stato ed & una com-
ponente esaltante della propria vi-
ta e nel quale a volte sono state
profuse immense energie per trar-
ne intime soddisfazioni. Direi for-
se paradossalmente, che & un dila-
tare nel tempo, sia pure nel sub-
cosciente, I'entusiasmo per il volo.

Purtroppo il Vole a Vela, anche se
ha una storia di ormai 90 anni (se
ne consideriamo Lilienthal il fon-
datore con i suoi voli del 1891)
non ha avuto la fortuna filatelica,
almeno a livello di emissioni di
francobolli, quale ad esempio han-
no avuto l'astronautica, i voli del
Concorde, gli anniversari della tra-
svolata di Lindberg, ecc..; fanto
per stare in temi aeronautici rela-
tivamente recenti.

Il primo francobollo con soggetfto vo-
lovelistico & il 10 K bruno oliva emes-
so nel 1938 dall'U.R.S8.8. Raffigura un
aliante ad ala alta con montanti, in
volo su un paesaggio.

Se consideriamo esclusivamente le
emissioni di francobo!li con uno o
pit alianti (che illustreremo in suc-
cessivi articoli) esse sono circa
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una quaraniina che si avvicinano
alla cinguantina se incendiamo
guelle che commemorano solo Li-
lienthal.

| paesi emittenti sono circa 35;
I"ltalia brilla per la sua assenza.
Chissa che non si riesca, al piu
tardi per 1 Campionati Mondiali di
Rieti del 1985, ad ottenerne una
emissione...

Il francobollo emesso pitt recentemen-
te (1980) con soggetto volovelistico e
il 40420 P policromo della Germania
Occidentale per Berlino. Raffigura lo
aliante FS 24 Phoenix del 1957 in volo
su un nodo autostradale.

La pura e semplice collocazione in
album dei francobolli nuovi e/o

usati @ uno splendido esercizio a
complemento della collezione, ma
di modesto significato aerofilateli-
co-volovelistico.

L'interesse dell'aerofilatelista sta
nella ricerca di interi postali (car-
toline, buste, asrogrammi) con un
contenuto volovelistico.

Pud essere un cachet che ricordi,
con un soggelto pertinente, una
ricorrenza volovelistica importante,
ma meglio ancora un annullo po-
stale di partenza ed arrivo per un
trasporto particolare & che acqui-
sta maggiore interesse se effettua-
to con alianti e pit ancora se con-
tiene l'autografo del pilota.

Talvolta non manca ovviamente an-
che l'inflazione di cachet, timbri,
annulli, interi postali speciali, auto-
grafi, huste «prime giorno» [(F.D.C.
firts day cover) ecc... & sempre
comunque interessante raggruppa-
re tutto e comporre degli assiemi
di documenti che completino il piu
possibile ogni avvenimento, secon-
do un piano logico, arganico, pre-
ciso.

Naturalmente quanto al valore af-
fettivo ognuno valulera secondo la
sua sensibilita, mentre per quanto
attiene all'importanza filatelica e
commerciale, sara l'insieme degli
elementi sopracitati a stabilire una
graduatoria nel contesto della pro-
pria collezione e del mondo filate-

lico in cui essa puo considerarsi
inserita.

—;_.:_“_-: —

sales

S.p.A.

Via Chivasso 5 - @ 959.38.17- 959.14.85

10096

LEUMANN

(Torino)

& 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.

® ETICHETTE:

Con carte autoadesive, metallizzate,

cartoncini

con stampa a rilievo

| tipografica, con laminati a caldo, flessografica rotativa.
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In ricordo di Luciano Olivieri

Luciano Olivieri, oltre che nella sua nativa Venezia Giulia, & stato istruttore per qualche periodo a Rietii ed

a Lucca.

Eravamo a Trieste compagni di liceo e di sport, e con lui ho passato tante belle ore sui campi di atletica,
lui uno dei migliori ottocentisti italiani nell'immediato anteguerra, io uno dei tanti volonterosi.

E' scomparso prematuramente ed ho a lungo cercato qualcuno che potesse ricordare, per i volovelisti, lui
volovelista, i nuna veste in cui io I'ho conosciuto poco.

Dante Manferrari, suo allievo a Gorizia, ha saputo cogliere molto bene nelle righe che seguono la sua

meravigliosa carica umana.

La nostalgia mi ha spinto a visitare il campo di Val-
brembo in occasione della mostra-mercato dell’aliante.

La nostalgia e il desiderio di rivedere amici fra i piu
cari, legati ora solo al tenue filo della passione per il
volo silenzioso, tenue per me, che non lo pratico piu,
non per loro, campioni e tecnici di vaglia.

Il discorso, con loro, si avvia sui ricordi, si spezza men-
tre si ammira un nuovissimo esemplare o uno strumen-
to, si riannoda sui ricordi e subito e ancora ritorna il
nome di Luciano, Luciano Olivieri il nostro amico scom-
parso. |l mio istruttore di volo.

Si propone di scrivere due righe di ricordo, da pubbli-
care su VOLO A VELA e d'istinto mi offro. Sono passati
da allora molti giorni, I'offerta, la promessa & diventata
per me un assillo: Perché proprio te? Nell'analisi, mi
accorgo di non sapere poi molto di tutti quei dettagli:
dati, cifre e fatti che descrivono e collocano esatta-
mente una esistenza umana. Non ho condiviso tutta, o
gran parte della esperienza di vita di Luciano, per po-
terne raccontare in modo esauriente. E certo, molti che
leggeranno queste righe, specie fra gli amici di Trieste,
penseranno di poter dire di piu e meglio.

Tuttavia c'& un debito di riconoscenza, che sento verso
I'amico, che alla fine mi spinge a prendere la penna.
Incontrai Luciano sul campo di Gorizia una domenica
mattina di ottobre del 1967; non mi aveva fatto una
grande impressione, perd era riuscito subito, dalle pri-
me battute, a non farmi sentire estraneo al «Gruppo»
che per tanto tempo poi fu la compagnia simpatica e
allegra dei fine settimana.

La semplicita dell'accoglienza, I'essenzialitad delle istru-
zioni e la precisione dei dettagli, mascherata dal tono
leggero € bonario, mi imposero all'inizio piu rispetto e
attenzione, che se avessi incontrato un personaggio im-
ponente € cattedratico.

Aveva un'aria quasi da buon parroco di campagna, ma
due occhi vivaci attenti e penetranti e la battuta pronta,
a volte pungente, mai cattiva o risentita.

Il vecchio «Canguro» cigolante, sul quale salivo e mi
legavo con tanto batticuore, diventava una solida mac-
¢hina rassicurante, non appena sentivo scivolare «in
cantina» dietro le spalle lui, l'istruttore.

La sua voce tranquilla, che mi dava le ultime istruzioni
e mi ricordava gli errori e le imperfezioni da correg-

S. Cibic

gere, e subito diventavo calmo e attento, e I'impegno
non era tanto rivolto ad imparare per me, quanto per
far contento lui.

Eppure non 1'ho mai sentito fare retorica o poesia sul
volo, che volare fosse lo scopo per il quale eravamo
li, per cui, non pagato, si sobbarcasse le trasferte di
Trieste, trascurando altri impegni, restando giornate in-
tere al gelo pib rigido (a Gorizia si volava sempre
estate e inverno) o col sole pil cocente, era un fatto
scontato, sottinteso, di cui non meritava parlare.

Quando pero, sul campo, seguivamo con lui le evoluzio-
ni di un allievo «decollato» da poco, una smorfia di sor-
riso e una luce particolare negli occhi ci dicevano che
quello lassu si stava comportando bene, aveva imposta-
to correttamente una virata, ci sentivamo contenti e
orgogliosi.

Luciano I'istruttore, il maestro di volo e di vita.

Certo allora non ce ne rendevamo conto, ma la calma,
la modestia e soprattutto, la grande bonta d'animo, ci
trasmettevano insieme ai «controlli pre volo» e al coor-
dinamento piede-cloche, una parte della sua visione del
mondo, del suo modo di avvicinare il prossimo, di quel-
la capacita infinita di non perdere mai la pazienza nem-

meno con il piu ottuso degli interlocutori o con I'allievo
piu “Scarpa».

Capace sempre di scoprire e mettere in evidnza i pregi

di ognuno e di trovare motivo di interesse in tutto e
in tutti.

A ognuno di noi, che lo ha avuto come istruttore e co-
me amico, & successo, ne sono certo, di sentirsi rive-
lare da lui, con una battuta, una frase, una osservazione
apparentemente casuale, ma illuminante, un lato del pro-
prio io che non credeva di conoscere, e sempre un lato
positivo. In quei momenti ci si rendeva conto di quanta
facilita avesse nel leggerci dentro. Un giorno, al quinto
o sesto volo da «solista» ancora allievo, ancora sul
«Bocian» con cui si stava completando I'addestramento,
volavo su Gorizia, 6-700 m, tempo sereno, splendido
sole, aria calma, di colpo... uno spavento, tanto irragio-
nevole e improvviso quanto forte, una domanda ango-
sciosa: Cosa ci faccio quassu, seduto fra queste quat-
tro tavole tenute insieme da un po' di tela, io quasi
quarantenne, con moglie e figli a carico?! Devo essere
pazzo! La conseguente planata (quasi picchiata) sul
campo, la procedura tirata via, un bell'atterraggio e,
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mentre con i piedi finalmente a terra comincio a sfilar-
mi il paracadute... mi viene incontro Luciano, senza un
particolare tono di voce, con l|'aria di ignorare la coda
di colleghi che aspetta il turno, mi fa risalire, rimet-
tere in linea e ripartire per un altro turno di volo im-
mediato. Credo proprio che se cosi non fosse stato
non sarei piu stato in grado di volare!

La generosita, la disponibilita, erano addirittura prover-
biali.

Quasi che fra i compiti de!l'istruttore, ci fosse anche
quello di sgombrare la mente dell’allievo da ogni altra
preoccupazione, fosse essa d'affari o di salute. Era nor-
male sentirsi dire: Ne hai parlato con Luciano? Non
che fosse un esperto di affari o d'altro, ma il suo solido
buonsenso, unito ad una mente aperta ed acuta, riu-
sciva sempre a mettere in evidenza un aspetto del pro-
blema che ti aiutava a risolverlo. Cid avveniva, ne sono
certo, soprattutto per la attenta e completa partecipa-

zione, che metteva in tutte le cose.

Forse tanti che hanno vissuto esperienze analoghe. in
altre scuole, con altri istruttori, troveranno banali que-
ste osservazioni. Sara stata colpa mia se non avro sa-
puto trasmettere cio che, ne sono certo, anche i miei
colleghi di allora hanno provato.

D'altra parte, se le mie parole serviranno a far ricor-
dare con riconoscenza gli istruttori di volo, anche que-
sta sara cosa giusta nei confronti di Luciano, che prima
di ogni altra cosa, & stato un «Maestro». E poi, cosa
c'e di piu banale, ma insieme di piu caro, nella vita di
ognuno di noi, dei primi passi e di chi ti teneva per
mano, delle prime parole scritte e compitate e di chi ti
ha insegnato a farlo?

Cosi consentitemi di aggiungere a questi personaggi.
cosi cari e importanti, quello che ti ha messo in mano
la cloche e ti ha legato le ali alla schiena.

AEROMODELLISMO

Aderendo alla richiesta di alcuni amici aeromodel-
listi, iniziamo da questo numero la pubblicazione
di notizie e successivamente di articoli tecnici che
riguardano I'attivita aeromodellistica e specificata-
mente i modelli veleggiatori nelle varie versioni.

Gli aeromodellisti che intendono collaborare sono
invitati a prendere contatto con il nostro corrispon-
dente CORNO RENATO - Via Talizia 39-a - 21100 V A-
RESE - tel. (0332) 26.15.66 (dopo cena).

da Varese: Aero Club
Sezione Aeromodellisti

PROGRAMMI SPORTIVI 1981

GARE NAZIONALI ASSEGNATE ALLA NOSTRA SEZIONE

24 maggio 1981 - 2° Prova Campionato Italiano R.C.M.V.
F3.G - Aeroporto di Venegono

31 maggio 1981 - 2° Prova Campionato ltaliano Stand/Off
Aeroporto di Venegono

GARA INTERNAZIONALE

4-5 luglio 1981 - 2° Coppa Schneider R.C. - Idro riprodu-
zioni - Schiranna - Lago di Varese

GARE PROVINCIALI E INTERREGIONALI

‘n date da definire appena conosciuto il Calendario Na-
zionale.

n. 2 gara di Pylon 1/2 A e Quarter Midget;

n. 2 gare di veleggiatori e motoveleggiatori R.C.

n. 1 gara di volo vincolato circolare.

Sono previste inoltre alcune giornate specifiche per
prove di valutazione delle polari di veleggiatori R.C.
E, come sempre, le feste sociali di inizio e fine stagione.
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CONCORSO PER DIAPOSITIVE E FILMS A SOGGETTO
AEROMODELLISTICO

La Sezione Aeromodellisti dell'Aero Club Varese, in-
dice ed organizza un «Concorso per diapositive e films»
a partecipazione libera mediante invio all'indirizzo sot-
tosegnato di materiale a soggetto aeromodellistico.

I films possono essere 8 o super 8, sonori o muti, della
durata massima di circa 15'. Tutto il materiale inviato
verra sollecitamente reso alla conclusione della mani-
festazione.

Lo stesso andra inviato al seguente indirizzo:

AERO CLUB VARESE - Sezione Aeromodellisti
Aeroporto «A. Ferrarin» - Venegono Inferiore (Varese)
Tel. (0331) 86.42.28

Termine ultimo per I'invio del materiale: 31 ottobre 1981.

La Giuria sara nominata dalla Sezione Aeromodellisti e
sara composta da tre esperti cineamatori, dei quali due
praticanti aeromodellismo. Il giudizio della stessa sara
insindacabile, ma non infallibile. La manifestazione &
da ritenersi tra amici aeromodellisti e cineamatori e
gli organizzatori sperano che il tutto si svolga all'inse-
gna del pit puro spirito sportivo.

La data della premiazione verra fatta tempestivamente
conoscere, cosi come |'elenco dei premi. In tale occa-
sione verranno proiettati i films e le diapositive vin-
centi e non, secondo un programma che verra reso noto.

L'augurio degli aeromodellisti varesini @ di una buona
e numerosa partecipazione che valga a premiaré que-
sto nuovo sforzo organizzativo, ma che soprattutto val-
ga a stimolare nuove realizzazioni aeromodellistiche e
cinematografiche negli anni futuri, attivita tutta che fac-
cia sempre piu conoscere ed apprezzare I'aeromodelli-
smo in tutte le sue molteplici realizzazioni ed in tutti
gli ambienti.

Chi & interessato a tale manifestazione, ci faccia cono-
scere la propria intenzione di partecipare al fine di po-
terlo contattare e tenere informato sugli sviluppi orga-
nizzativi.
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AVAOQ Associazione Volovelistica Alpi Orobiche
AVA Aeroclub Volovelistico Alpino

Aeroporto di Valbrembo (Bergamo) tel. 035-61.32.93 - Frequenza radio 122,6

— Scuola per conseguimento brevetto C di
volo a vela.

— Rinnovo e reintegro brevetti.

— Addestramento dopo brevetto per conse-
guimento insegne FAIl; corsi di performan-
ce con istruttori qualificati su alianti bipo-
sto e monoposto.
— Stages per piloti stranieri dal 15 marzo al
15 maggio di ogni anno.

— Alianti a disposizione di tutti i soci piloti:
ASK 13 - Twin Astir - Janus - Astir Stan-
dard - Libelle Club - Hornet.

— Aerei da traino: 4 Stinson L5 HP 235 - Mo-
rane Saulnier HP 180 - Motoaliante Falke.

Il Club & dotato di: vasto camping per roulottes e tende con relativi servizi;
piscina, campi da tennis e parco giochi bambini nonché di ristorante-bar con

ampio parcheggio auto.
L'aeroporto ed i servizi annessi sono aperti tutti i giorni escluso il martedi.
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ANTONIO ROCCA

mollificio

= Molle in filo tiranti - prementi - torsione
da 0,70 mm. a 12 mm.

= Molle in nastro di qualsiasi tipo

Corso Carlo Alberto 102 - 108 - 114 Pescarenico
22053 LECCO - telefoni (0341) 364354 - 362064
telex 340361 Rocca |




ULTIMISSIME

Velocita tra le termiche

Nell'annuale riunione riguardante il volo a vela del-
I'lstituto tedesco di ricerca aeronautica e spaziale
(DAFVLR) del novembre 1980, tra i tanti lavori ne
e stato presentato uno di interesse pratico imme-
diato per i volovelisti.

Una ricerca sistematica dell’Universita di Braun-
schweig ha dimostrato che «nel volo rettilineo &
molto meglio volare a velocita costante che tirare
in ogni piccola ascendenza e poi riprendere velo-
cita. Questo significa che nel volo alla termica suc-
cessiva si deve semplicemente volare alla velogita
di impostazione del McCready; se si incontrano de-
boli ascendenze o discendenze non si deve, con-

trariamente a quello che si usava fare, variare la
velocitas,

Che la conclusione che cito da «Luftsport» di gen-
naio. sia considerata importante & dimostrato dal
fatto che ['articolo che parla dei lavori del simposio
ha per t.‘.tolo su tre colonne in prima pagina =Leg-
gere variazioni invece di bruschi su e giu - Il sim-
posio volovelistico del DFVLR porta consigli per Ia
tecnica della velocita tra le termichex.

Monoposto di classe Club
= aliante per i Club?

Mutuo il titolo da uno dei due articoli comparsi
f"z??ent.ememe su «Aerokurier» di novembre 1980 €
gennaio 1981 sy un argomento che reputo di fon-

damen . . )
vela. tale importanza per il progresso del volo a

éﬁa;;l}’lzt_e dedicano gran parte dello spazio agli
ghe (e .sf Punta, aj [ibera con ali sempre piu Jun-
e standae(T Pre pii carj), ai sempre mlghon 15 m
class Cr » Mentre poco o niente sii parla della

o Club degenerata spesso in und Specie di ca-
Strﬁﬂo”e di ottimj standard per renderli accettabili
nelle gare della classe club stessa.

Eppure lo sviluppo del volo a vela ha necessita di
macchine che chiamerej di serie 0 da turismo, nate
non da Preoccupazioni essenzialmente agonistiche,
ma da quelle del volo di massa.

Si' parla quindi di una macchina moderna che do-
vrebbe servire all'allievo per il primo volo da solo
(dopo i doppi comandi che sempre pit saranno su
aliante di plastica) e per il primo volo di distanza,

eventualmente con atterraggio fuori campo, anche
su terreno difficile, come pure al pilota domenicale
di e¢lub che di un bel volo pemeridiano fa il suo
successo dell'anno, e che consenta anche ai piu
bravi un volo d'insegna o la partecipazione a qual-
che gara.

Si tratia in sostanza di un aliante che sostituisca
in Germania i K8 e Ka6 e da noi il'Passero e I'M 100
dell’era pre-plastica.

Sembrerebbe logico che le caratteristiche di que-
sto aliante fossero quelle (da modificare) che de-
finiscono la classe club, che ritornerebbe cosi al
suoe spirite originario, e in questo senso ci si sta
muovendo in Germania dove si € costituito un ap-
posito comitato di studio che ha tra ['altro comple-
tato un'indagine interpellando piloti, progettisti e
costruttori.

Le risposte hanno dimostrato una notevole concor-
danza di opinioni ed hanno consentito di arrivare
ai «dati per alianti monoposto per club», che di-
ventano anche quelli per la classe club nazionale
tedesca, e di cui elenchiamo i principali:
1. Dati validi immediatamente

Carrello fisso

Niente ballast

Niente flaps
2. Dati ebbligatori’ per le nuove costruzioni

Apertura alare 15 m

Carico alare inferiore a 31 kg/mgq

(al carico massimo consentito di 110 kg)

Carico massimo consentito inferiore a 110 kg

Peso a vuoto inferiore a 250 kg

Velocita minima a pieno carico inferiore

a 70 km/h

Angolo di planata coi dirutteri fuori a 90 km/h

superiore a 1:6

Inversione di virata da 45° a 45° in meno di

40 secondi a 90 km/h.
Si seno anche fissate delle norme per I'impiego di
questi alianti nelle gare tedesche, norme che pre-
vedono tra ['altro dei fattori di correzione in fun-
zione dei carichi alari e l'eliminazione dei fattori
di correzione in vigore fino ad oggi che hanno fatto
si che le gare fossero dominate dagli standard
«=castrati». i
E’ ovvio che questa iniziativa tedesca, a mio modo
di vedere molto giusta ed opportuna, portera a ri-
vedere anche la definizione internazionale della
classe club. -




Primati

Anche alla fine del 1980, come negli anni prece-
denti, H. W. Grosse & andato a caccla di record in
Australia, questa volta di. nuova col suo monoposto
ASW-17 da 19 m.

Forse sperava di fare di pit, ma ha fatto solo (!)
il primate. di distanza su triangolo con 1272 km,
migliorandosi di 42 km rispetto a due anni prima e
stabilendo il primato da poco istituito di velocita
su triangolo di 1250 km alla media di 133,24 km/h.

Nel corsa del valo ha trovato condizioni molto po-
vere (termiche secche con plafond iniziale di 1000
‘metri) sul primo [ato; col progredire della giornata
il tempo e diventato veramente australiano (cumuli
con 4600 m di base).

Ricordiamo che questi voli si svolgono sulle aree
disabitate dei deserti del centro del continente,
dove un atterraggio fuori campo potrebbe avere
coseguenze gravissime.

Sotto Natale, probabilmente a causa di condizioni
non molto tavorevoli per le grandi distanze, Gros-
Se si e consolato battendo il record di velocits
su triangolo di 300 km alla media dj 158,7 km/h.

Il record. precedente era quello di Neubert dells
,s(pedizione in Kenia del 1972 alla media di 153.4

Nella caccia ai primati in paesi benedetti (voloveli-
sticamente) da Dio, i due tedeschi O, Wegscheider
€ K. Zoulek hanno battuto in Sud Africa il primato
di velocita sul triangofo di 500 km per motoalianti
volando' con lo Janus M alla velocita di 111 km/h.

Un _primg:tq di velocita sui generjs & quello della
prima giornata _-dl prove dei campionati di libera
degli Stati Uniti a Marfa: sy un triangolo di 285 km

Primo Bugl'er d 172, seconda Moffat a 164, terzo
Hagenmeister g 1 62,5 km/h.

|:':S’_ y A_-” ultimo. momento apprendiamo, da un'inte-
vista di Grosse a «Luftsport» (febbraio 1981), che
il pilotal tedesco, seccato anche perché qualche
gtorn.ahs?a- sarebbe rimasto deluso per il mancato
raggiungimento dei 1300 km nel suo. record di cui
S0pra, ha... rimediato a questa mancanza volando
"4 gennaio un triangolo di 1306 km, ovviamente
Niove record di distanza su triangolo.

Campionati mondiali
di Paderborn

Comincia a delinearsi il quadro dei partecipanti ai

prossimi campionati mondiali' con la suddivisione

nelle tre classi. Ecco i nomi dei rappresentanti

delle nazioni piii importanti: .

— Austria: A. Schubert (libera), A. Haemmerle e
R. Hagenmueller (15 m), H, Haemmerle (st.)

— Cecoslovacchia: F. Matousek e M. _Brunec:ky
(campione europeo di classe club) (libera),
J. Vavra e J. Stepanek (st.)

— Germania: H. Gloeckl (st.), K. Holighaus e
B. Gantenbrink (libera), E. G. Peter (15 m)

— Inghilterra: G. Lee (campione del mon_do) e
B. Fitchett (lib.), B. Speckley e A. Davis (15 m)

— Polonia: S. Kluk e S. Muszczynski (lib.), F. Kepka
e S. Witek (st.)

— Stati Uniti: K. Striedeck (vice-campione del
mondo, campione nazionale della standard, della
15 m, 4° della libera) (probabilmente 15 m)J,
B. Green (st. - LS 4), D. Butler, R. Gimney

— Svezia: G. Andersson (st.), G. Ax, B. Persson,
A. Petterson (15 m)

— Svizzera: H. Nietlispach (st.), A. Schulthess e
B. Obrist (15 m), M. Oswald (libera).

Campionati australiani

M. Jinks e T. Tabart, entrambi su Nimbus 2, hanr;(?
vinto a pari merito fa classe Libera con 7'647.PU”8;:
ai campionati australiani disputati a Waikerie n
la prima decade di gennaio su otto prove.

Nella Standard e nella 15 metri hanno vinto g;gpneef;
tivamente: il ventunenne S. Mc Caffey su Hor
e M. Borgelt su Mini Nimbus.

Statistiche

A giugno 1980 erano attivi in Germania circa E;“m.b
la alianti, dei quali quasi esattamente_la me 66 in
plastica. [ tipi piu rappresentati sono i K8, Kab e
gli Astir, con circa 600 esemplari per tipo.

Nel 1964 gli alianti erano circa la meta (3200) di
cuii solo 100 in plastica.

La scuola tedesca di Oerlingshausen ha addestrato

" nel 1980 quasi 1200 allievi. Sono stati effettuati

35 mila voli per circa 12 mila ore. Due motoalianti
hanno volato per 1400 ore complessive!

Oltre che nella sede tedesca la scuola opera an-
ehe nel nuovo aeroporto dj Fuentemilanos, a nord
di- Madrid, frutto della collaborazione tedegco-spa-
gnola, dove il noto campione Ingo Renner insieme
con un altro istruttore tengono corsi di performan-
ce e, nella stagione dell'onda, ad Aosta.

Mercato dell’aliante usato

In occasione delfa Fiera di Friedrichshafgn, sul
lago di Costanza, dal 12 al 15 marzo, avra luogo
anche un «mercato dell’aliante usato».
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Un anno fa nella stessa manifestazione sono stati
offerti in vendita un centinaio di alianti, dei quali
circa un terzo esposti, mentre i rimanenti erano
descritti e illustrati su tabelloni con dati e foto-
grafie.

S.C.

Alianti e “formula 1”

Su «Quattroruote» speciale per il 25° di questa rivista
(febbraio 1981) & comparso a cura di' Giorgio Valentini
un ottimo articolo, corredato di recenti ed attuali foto-
grafie, tendente a sottolineare il parallelo esistente fra
le competizioni di volo a vela e quelle dii automobili-
smo da velocita su pista; affinitd abbastanza' spiccate
che si possono notare fra l'abitacele di un aliante e
quello di una monoposte da corsa, schieramenti, lun-
ghezza dei temi, rifornimenti, finance velocita medie
realizzate e punte massime toccate. Similitudini che
sono spesso sfuggite a noi' stessi, praticanti il volo a
vela da competizione e pure appassicnati di automo-
bilismo, ma da sempre avvezzi a cambiare registro
quando si parla di automobili rispetto a quando ci si

occupa di alianti.

In questo articolo la caratteristica pill evidente & |a
precisa concisione del testo: divulgativo quanto basta,
senza nulla concedere all'effetto ed al desiderio, in-
conscio in ciascun secrittore, di dire nen tanto quello
che serve, quanto! quello che si suppone faccia piacere
al lettore; cosa che servira a meglio vendere le pub-
blicazioni, ma non sempre alla corretta informazione

dello stesso:

Un solonea nel testo, il passo in cui si dice che «|'alian-
te avanza sia planando che salendo»: espressione che
puo rendere oscura la tecnica di volo seguita da un
veleggiatore.

WV

L’OSTIV ai mondiali 1981

purante | prossimi Campionati Mondiali (Paderborn,
Germania Federale, 23 maggio - 7 giugno 1981) avra
luogo, come di consueto, il Congresso dell’OSTIV. (Or-
ganisation Scientifique et Tecnique Internationale du
Vol a Voile).

|| Congresso sara inaugurato il 28 maggio dal Presj-
dente dell’OSTIV, il tedesco dott. Manfred Reinhardt,
che & ben noto a molti volovelisti italiani (di una certa
eta..) per essere stato uno stretto collaboratore del
compianto prof. Walter Georgii e per aver capitanato Ia
squadra nazionale tedesca di volo a vela a diversi Cam-
pionati Mondiali. Meteorologo di fama. internazionale,
egli & attualmente il direttore dell'lstituto di Fisica del-
|’Atmosfera del DFVLR (Ente nazionale tedesco per la
ricerca aeronautica e spaziale).

Il Congresso si articolera in una «Sessione Meteorolo-

gica=» (presieduta dal meteorelogo statunitense di ori-
gine tedesca dott. Joachim Kuettner) e in una «Sessione
Tecnica» (presieduta dall’americano Col. Floyd Sweet).

La possibilita di partecipare al Congresso & natural-
mente aperta a tutti. Chi volesse partecipare attiva-
mente, ciogé presentande una memoria, & invitate a in-
viare il testo della memoria stessa o un suo riassunto
a uno dei seguenti indirizzi:

— per la sessione meteorologica:

Dr. Joachim Kuettner
345, 17th Street
Boulder, Colorado 80203, LSA

— per la sessione tecnica:

Col. Floyd Sweet
1910 Massachusetts Avenue
Mclean, Virginia: 22101, USA

1l Gangresso sara preceduto da una riunione del =Sail-
plane Development Panel» dell’OSTIV, che avra luogo il
25, 26 e 27 maggio e che discutera e deliberera in me-
rito alla nuova edizione del «Regolamento OSTIV di Ae-
ronavigabilita per Alianti e Motoalianti».

L'OSTIV (per chi non lo sapesse, i pidl giovani proba-
bilmente...) & un'organizzazione internazionale sostenu-
ta da tutti gli Aero Club nazionali volovelisticamente pil
progrediti (fra essi e ['Aero Club d'ltalia), rappresen-
tata nella FAl, e che annovera fra i suoi membri «as-
sociati» enti di ricerca prestigiosi (NASA, ONERA,
BEVLR; ecc.).

()'gn! ‘volovelista (o] simpatizzénte puo divenire socio
«individuale» dell'OSTIV, indirizzando la sua richiesta a

OSTIV. Secretariate
c/o_ DFVLER
D-8031 Wessling

dccompagnata da un versamento di DM.36 (quota an-
nuale). Con cid egli riceve la rivista svizzera mensile
«Aero Revue», che contiene una OSTIV Section, e pud
acquistare a prezzo ridotto le pubblicazioni dell'OSTIV.

P. M.
Ultimo minuto:

Sabato 21 febbraio il Ni-mf')u-s-.-’:’ in fibra di carbonio
ha avuto il primo collaudo in volo, pilotato dal suo
Progettista Klaus Holighaus.

Nel prossimo numero pubblicheremo un'ampia de-
Scrizione di questa nuova interessante macechina.

S? non siamo male informati, il regolamento per
Rieti 1981 & stato riveduto e corretto.
Qonfidia-mo anche che le classifiche per «soli ita-
liani> non rappresentino pit, un grossolano travi-
samento della realta sportiva!

Sk
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@iorgio Orsi, Presidente del Comitato erganizzatore del Mondiali 1985 dii Volo a Vela, ha esposto nel corso della conferenza
stampa di. Rieti i programmi dell'imporiante appuntamento sportivo. Da sinistra nella foto: il Presidente della Comunita Montana
dell’Altopianc reatino, Marchetti; Glorgio @rsi; Marco Gavazzi, Presidente dell’Aero Club Centrale; il Presidente della Provincia
di Rieti, Avv. Vella e [Avv. Guido Baracca, Presidente dell’Aero Club d'ltalia. Tutte le Autorita locali dell'importante centro la-
ziale, si sono mostrate estremamente interessate a questa candidatura, promettendo fin d'ora il loro impegno per la piena riusci-

ta delliniziativa. (Foto Festuccia AGI)

A RIETI | MONDIALI 1985!(?)

Elenco delle personalita locali intervenute alla Conferenza stampa sull’Aeroclub Centrale
del Volo a Vela il 7 febbraio 1981

Presidente della Provincia di Rieti: Avv. Vella - Presidente EPT di Rieti: Dr. Avv. Carotti - Presidente del CONI Pro-
vinciale: Dr. Scopigno - Vice Sindaco di Rieti (in rappresentanza del,Comune): Dr. Scopigno - Presidente Azienda Au-
tomoma Tl_Jrismo dil Rieti: Dr. Valzano - Presidente Comunita Montana Altopiano Reatino: Marchetti - Comandante Ae-
roporto _dl Rieti: Col. Bombardini - Presidente Cassa Risparmio di Rieti: Avv. De Santis - Presidente Banca Popolare
Sovvenzionamento: Dr. Rosati Colarieti - altre Autorita politiche locali, civili e militari.

Personalita dell’Aero Club d’Italia

Avv. Guido Baracca, Presidente Aero Club diltalia - Ing. Iginio Guagnellini, Presidente Commissione Sportiva Centra-
le - Slg.'FE.I‘-I'UCCI'O Piludu, Consigliere Federale per il Volo a Vela - Dr. Marco Gavazzi, Presidente Aero Club Centrale
\{'.a.V. Rieti - Dr. Giorgio Orsi, Presidente Comitato. Organizzatore Campionati Mondiali del 1985 - Gen. Aniceto Pol-
lice, Rappresentante della Difesa nel Cansiglio Federale dell’Aero, Club d'ltalia.

Comunicato dell’ Ae.Cl.

L.AEBP CLUB D'ITALIA, nel corso di una conferfenza stampa svoltasi nei saloni dell'EPT di Rieti in collaborazione
FZ’EHI.OCletata Provinciale del CONI e con gli Enti Locali della provincia di Rieti, ha illustrato i programmi del-
S oft'v CL(ljJB ‘CENTRALE DIl VOLO A VELA DI RIET], in relazione al suo ruolo di Centro di Alta Specializ.zazione
el a}la‘ Proposta. — formulata in ambito F.A.l. (Federazione Aeronautica Internazionale) — di eleggere que-
sto importante: Istitutol reatino, sede dei Campionati Mondiali di Volo a Vela per il 1985. ‘

[s_titui-to quattro anni fa dall’AERO! CLUB D'ITALIA e gestito direttamente dagli Aero Club periferici, I'’Aero Club Cen-

tl:alf_z di Volo a }-"gla,_ il'cui compito & quello che nel sistema scolastico ha I'Universita, si avvia a diventare il Centro
di Alta Specializzazione del Volo a Vela piu importante d’Europa.

Favorito d_-':l una situazione meteorologica ed orografica ideale e servito da una struttura organizzativa di elevato li-
vello guahtat:vo.ll'Aero Club' Centrale di Volo a Vela gode di una posizione particolarmente favorevole anche sotto
il profilo c'i_eHa vx_abiiité e della configurazione del sedime aeroportuale. Il suo cielo, cosi come accade per il mare
e per le pili pregiate localita turistiche della nostra Penisola, & di una eccezionale limpidezza e va considerato come
un bene com}u!'e‘ che tutti possono godere attraverso il pitn ecologico dei voli — quello’ a vela per I'sppuntoc — €
che la c‘oll_ettmta Puo vantaggiosamente utilizzare economicamente attraverso una concreta azione di valorizzazione
turistica di tutto il comprensorio. La «dimensione cielo», infatti, soprattutto quando si tratta di un cielo come quello
della zona reatina, costituisce un efficace motivo di richiamo turistico che, attraverso l'affascinante sport del Volo
a Vela, si trasferisce automaticamente a tutti gli altri punti di interesse, di cui la zona & particolarmente ricca.

Queste ed altre considerazioni di cui fornisce ampio dettaglio la relazione allegata, hanno condotto alla proposta,
peraltro ormai consolidata, di stabilire a Rieti la sede dei Campionati del Mondo di Volo a Vela nel 1985. L'impor-
tante iniziativa, oltre che stimolare uno sviluppe sempre pil incisivo di questo sport, contribuira a valorizzare con-
cretamente le gia esistenti strutture e le caratteristiche naturali della zona.



Glasfaser Italiana sr

24030 VALBREMBO (BG) - VIA GHIAIE, 3

TELEF. (035) 612617

Vendita Alianti e Motoalianti:
GROB - GLASFLUGEL

GLASER & DIRKS

TUTTO PER L’ALIANTE

Variometri elettrici

Westerboer e Cambridge
(nuova linea Minipirol

e MK |V autocompensato
ET)

(nuova AR 2008/25A,

— Dittel G.m.b.H.
— Avionic Dittel
— Genave

720 canali con display
digitale e 4 memorie)

| Bussole

ti ula

Strumenti a caps _ Schanz

Winter e Bohli — Bohli
— Airpath

Radio di bordo

e portatili

__ Becker Barografi

meccanici Winter
ed elettrici miniaturizzati
Raber

Fototime

macchine foto
con orologio incorporato
ed impulso per barografo

Drager

esclusiva impianti
ossigeno per alianti

ed aviazione generale
(nuovi impianti Oxiport)

Stazione di servizio

per grandi riparazioni
e_revisioni di tutti i modelli
di alianti ed inoltre velivoli
Stinson, Robin, Socata,
Piper ed altri

Servizio radio

certificazione

al banco, riparazioni
Becker, Dittel, Genave

Servizio strumenti

controlli periodici e messe
a punto.

Calibratura barografi

per insegne F.A.l

per installazioni e controlli

Esclusivista Pirazzoli

rimorchi a due assi
omologati a norme
europee.

Nostra cassonatura

in vetroresina integrale
anche in kit di montaggio

Fornito magazzino
ricambi

strumenti e radio

TUTTO PER L’ALIANTE

Sull’aeroporto di Valbrembo, 5 Km. a Ovest Nord-Ovest di Bergamo, pista

020 - 200, frequenza in uso 122,6 MHZ.




OSSIDAZIONE
ANODICA
DELL’ALLUMINIO

Sede e Stabilimento:
SCANZOROSCIATE
(Bergamo)

Via Fermi

Tel. 035-66.11.24

® Azienda §p§cia|izzata nel trattamento di ossidazione anodica
dell’alluminio in profilati e |astre.

® Certificato di licenza del marchio dj qualita « EWA-EURAS ».

® |icenziataria dell’elettrocolorato « CARMIOL » con certificato di garanzia.

® Complesso aziendale completamente rinnovato, all’avanguardia
per strutture e impianti.



Notizie
dai
campi
di

Volo

AE.C.C.V.V. - RIETI

Programma 1981

Corsi di performances:

26-4 - 2-5; 35- 9-5; 10-5-16-5;
17-5 - 23-5;  24-5 - 30-6; 7-6 - 13-6;
14-6 - 20-6; 21-6 - 27-6; 286 - 4-7;
12-7 - 18-7; 30-8 - 5-9; 13-9 - 19-9;
20-9 - 27-9.
Gare:
VI Gara di Pentecoste . . . . . . 315- 76
V Coppa del Velino 5-7 - 12-7
XXI Campionato italiano categoria naziona-
le classe libera, 15 metri e standard . . 29-7- 9-8
Il Campionato italiano categoria nazionale
classe biposti e V Campionato italiano ca-
tegoria promozione 12-8 - 22-8
V1 Trofeo San Pedrino . 6-9-13-9
Corso istruttori 1-10 - 15-10

Per quanto riguarda i periodi 31-5-7-6; 5-7-12-7 e 6-9 -
13-9 nei quali si svolgeranno rispettivamente le gare di
Pentecoste, la Coppa del Velino ed il Trofeo San Pedri-
no, verranno ammessi in gara anche alianti biposti con
istruttori ed allievi piloti di performance.

Durante il primo stage dal 26-4 al 2-5 si svolgera un
convegno istruttori di volo a vela con programma che
verra fatto conoscere successivamente.

Oltre alle tariffe previste nella Convenzione stipulata
con I'Aero Club d'ltalia vigeranno le seguenti tariffe:
— partecipaz. agli stages con aliante proprio L. 55.000

— noleggio alianti per gare: sulla base della
tariffa convenzionata . A
al giorno per tutti i giorni di durata pro-
grammata di ogni gara (senza tener conto
dei giorni volativi e no);

— contributi straordinari dei soci, devoluti all’Ae.CCVV
in occasione di ricovero di alianti propri:

L. 25.000 mensili
L. 30.000 mensili

L. 24.000

standard e 15 metri .
libera e biposti

L. 10.000 mensili

Le dette tariffe valgono anche per frazione di mese.

carrelli

— Contributo soci per parcheggio roulottes L. 2.000
al giorno o L. 60.000 all’anno.

Ettore Muzi, per I'anagrafe

Mi sembra doveroso raccontare la meravigliosa espe-
rienza che ho potuto fare a Rieti durante |'estate pur
essendo fresca di brevetto. Tutto cid grazie alla be-
nevolenza di un volovelista che ammiro e che tutto il
volo a vela italiano naturalmente conosce.

Chiamatelo: Comandante, Signor Direttore, Sceriffo, Er
Capo, talvolta... Pepperone, ma in sostanza & sempre
LUI, per l'anagrafe: Ettore Muzi.

L'esperienza di cui parlo & stata la mia partecipazione
ai campionati di Classe Libera con lui sul Calif... Mi-
kezulu.

Confesso che, avuta la conferma del suo consenso a
«sopportarmi» a bordo, ho vissuto per lungo tempo nel-
l'angoscia di deluderlo, di sentirlo urlare ed essere
quindi defenestrata durante il volo perché nel mio A.C.
la fama che esisteva su di Muzi poteva far concorrenza
a quella di un orco; in effetti anch'io, conformemente
alla prassi, durante un volo fatto con lui mesi prima
avevo beccato una strigliata di primo grado condita da
maledizioni associate all'invocazione di tutta la gerar-
chia di santi (e aveva ragione!).

Tale errore & perdurato a lungo, infatti viaggiando verso
Rieti con la mia lussuosa 500, ho pensato spesso di de-
viare verso I'Adriatico o la Calabria che in luglio &
proprio incantevole.

Ho cominciato a sospettare che Muzi non fosse proprio
un orco quando il primo giorno di gara non l'ho sen-
tito urlare che quando un aliante pirata siglato N ci
ha fatto la «pipi in testa» e non rispondeva alle nostre
invocazioni di soccorso per naufragio.

Nonostante il volo si sia concluso a Spoleto ed io
tentassi di mimetizzarmi con l'interno dell’aliante per
timore di un improvviso aumento dell’adrenalina, non
& successo niente, anzi, siamo stati allegramente in
buona compagnia di altri 22 alianti sino all’arrivo della

33



super squadra composta dal solo Angelino «dita di fer-
ro» (una figura che insieme a Muzi, Mancini e Dario
penso siano un simbolo de! volo a vela reatino] che
con la sua ben nota energia ed esperienza velocemente
smontava tutto.

La gara & stata un'esperienza volovelistica unica che
racchiude in sé vari caratteri: agonistico-turistico, uma-
no e tecnico.

Per chi, come me, aveva fatto solo voli locali, penso
sia un’esperienza strabiliante allontanarsi dal campo,
dominare panorami immensi dall'alto, avvicinarsi a mon-
tagne imponenti, come il Gran Sasso, termicare con i
falchi, volare affiancati ad altri alianti, riempirsi gli oc-
chi di spettacoli inimmaginabili che lasciano senza fiato
e nello stesso tempo cercare di capire la tecnica del
volo, il perché di alcune scelte anziché altre.

Ho ammirato (con invidia) la decisione e la fermezza di
chi ha la certezza della propria capacita ed esperienza
anche quando in situazioni critiche sopraggiungevano
rabbia e fensione poiché spesso in guesto sport vivo
e ogni volta sorprendente si presentano situazioni e
problemi nuovi.

Cio che di Muzi colpisce maggiormente & il suo spirito
sportivo cosi tenace, giovanile ed agonisticamente ag-
guerrito, sempre affascinato dall'esperienza del volo no-
nostante una vita passata per i cieli.

E' veramente lodevole l'impegno e l'interesss con cui
si & preso cura ed ha portato avanti molti giovani, of-
frendo loro, da buon maestro, tutta la sua esperienza
per indirizzarli al vero «volo a vela» e a guello ago-
nistico.

Durante la meravigliosa avventura del campionato ho
potuto notare in Muzi la presenza di un moderato spi-
rito autocritico (meglio poco che niente) nelle «pubbli-
che confessioni» sotto «la capanna» — paturalmente da-
vanti ad un bicchiere di vino, preferibilmente barbera —
mescolate spesso a frasi del tipo: «Accidenti, se fossi
passato da 11 anziché da & sarei arrivato 15 minuti pri-
ma di te, di lui e dell'altro, avrei 200 punti in pit & sa-
rei in classifica tre posti piu suils.

Ma si sa, guesto & un discorso comune ad ogni volo-
velista quando apprende la classifica ed ha i piedi per
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terra; allora fa volare la fantasia ed in meno di cinque
minuti riesce a capovolgere la classifica, in suo favore
naturalmente.

Per tutti questi motivi e molti altri, ringrazio profonda-
mente Muzi che considero il mio secondo papa del volo
a vela sperando di essere riuscita ad assorbire il piu
possibile dei suoi insegnamenti e di metterli a frutto.

Vorrei anche dire a tutti i giovani che praticano il volo
a vela di non scoraggiarsi mai, anche se la situazione
nei loro Aero Club & povera (come lo & nel mio) e
non offre molte opportunita per conoscere il vero volo
a vela perché, se si ha buona volonta ed interesse...
si pud sempre essere miracolati.

Nella speranza che altri sommi piloti abbiano voglia,
tempo, interesse per aiutare noi tutti giovani appassio-
nati, vi saluto.

Arianna Cappanera

ALZATE

La vendetta di ““Occhio di falco,,
rapace brianteo

IV° Trofeo Colli Briantei, 15 giugno 1980
ultima giornata di gara

Ore 13.40: sgancio a 750 metri, qualche giro di spirale
in un metrino e si raggiungono le filappere della vasta
copertura a 800 metri; si gironzola ad occhi spalancati
qua e la, nella speranza che almeno la base si alzi un
po’, ma niente da fare.

Si vede poco e anche «occhio di falco» ha delle diffi-
colta: mi vede infatti solo a pochi metri, tira fuori gli
artigli spaventato e mi lancia un «faccia da cuculo,
non rompermi le termiche». Pierluigi, dietro, scatta en-
tusiastico delle foto.

Un altro giro e gli ripasso sotto: questa volta si incazza
proprio e mi lancia altre maledizioni, che perd non rie-
sco ad afferrare perché coperte dall’annuncio radio di
Max: «Attenzione classe biposti e 15 metri, mancano 15
primi all'apertura del traguardo, il taglio & a 700 metri».

Oltre 30 alianti sfrecciano, dopo un quarto d'ora, sopra
il campo alla folle velocita di 120 km/h e nessuno, an-
che a volerlo, riusciva a fregare il motoaliante giuria.

Dopo venti chilometri atterro fuoricampo nei pressi di
Albiolo (dal latino Albus = bianco e Olus = verdura,
cavolo, del quale & la figura fatta). Pierluigi Duranti, il
copilota, va a telefonare ed io resto in compagnia della
solita schiera di curiosi, peraltro meno invadenti del
solito.

Dopo una decina di minuti si alza una gentile, ma per
me amara, bréezza da richiamo termico: vedo arrivare
un falchetto anche lui basso e quando mi & sopra si
mette in spirale; dopo mezzo giro mostra le zampe
distese, poi piega la sinistra ad angolo retto e la porta
all'altezza di cio che per noi & il ginocchio o il gomito
destro. Pierluigi questa volta non c¢'é; non pud né foto-
grafare neé essere testimone.



I curiosi guardano lo Janus, ma dubito che avrebbero
potuto capire il significato di quel gesto a me tanto
chiaro.

In seguito altri alianti agganciavano bassi que! salubre
termichino e se ne andavano lasciandomi solo con le
mie riflessioni, con i miei rimorsi e con la mia rabbia.

Come fare funzionare i freni
del vostro aliante

Poiché erano parecchi mesi che lo Janus frenava poco,
gia avevo pulito accuratamente ceppo e ferodi con della
tela smeriglio fine; era un'operazione che mi aveva dato
ottimi risultati sul Cirrus.

Questa voita invece nessun miglioramento sostanziale.
Prima di partire allora ho provato a lubrificare il cavo
di comando: il risultato? Lo Janus si & fermato in un
centinaio di metri in un campo ben battuto di erba
appena tagliata (ho contato 120 passi).

Non so perche i signori tedeschi non fanno questa ope-
razione durante I'assemblaggio dell'apparato frenante,
forse perché quando guaina e cavo sono nuovi scorrono
abbastanza bene.

Comunque una ingrassata al cavo ad ogni rinnovo di CN
¢ un’'operazione da dieci minuti, che oltre tutto permet-
te di controllarne anche I'usura.

| risultati sono eccezionali ma soprattutto a volte salu-
tari!

Per chi volesse sistemarsi da sé l'impianto frenante de-
scrivo dettagliatamente le operazioni da eseguire:

1) smontare il perno del ruotino e staccare la leva di
comando sul ceppo (col ceppo isolato si lavora me-
glio);

2) con la lima passare dolcemente e uniformemente sui
ferodi fin da renderli opachi. Rifinirli poi con tela
smeriglio fine.

Attenzione! Togliere meno materiale e il piu unifor-
memente possibile cosi da non creare gobbe o aval-
lamenti che provocherebbero la mancata adesione di
parte del ferodo sul tamburo, e di conseguenza una
minore azione frenante;

3) passare ora solo con tela smeriglio fine il tamburo
e pulire con un po’ di benzina (non bagnare assolu-
tamente i ferodi). Asciugare bene il tutto. Se il tam-
buro fosse molto rigato & buona cosa farlo rettificare;

4) passiamo al cavo di comando:
staccarlo dalla leva sul ceppo, sfilarlo dalla guaina.
Se si & disfatto il capo poi non riuscirete piu a ri-
infilarlo nella guaina, a meno di tagliarlo ben netto.
Cio si pud fare logicamente se esso & di lunghezza
sufficiente, altrimenti va sostituito;

5) tenendo del grasso fra le dita, fateci passare il cavo
e infilatelo nella guaina. Ingrassatelo man mano che
lo infilate cosi non vi si sporca di terra.

Se non volete sfilarlo, potete far colare dell’olio dal-
la parte aita della guaina, mentre muovete il cavo
avanti e indietro.

Il lavoro & piu sbrigativo ma la lubrificazione ha un
effetto meno prolungato;

6) rimontate il tutto facendo attenzione che le impiom-
bature del cavo siano ben solide.

Saluti e auguri per il vostro prossimo fuoricampo.

Massimo Ciceri

TORINGO

Poteva finir male
(raccontato da un allievo)

Sono le 18 del 4 aprile 1980; di fronte al capannone del
Volio a Vela di Torino. Chi si fosse trovato a passare
di la avrebbe visto questa scena: circa 20 persone che
formano un semicerchio attorno ad un «Robin», un
istruttore in piedi sull'ala che urla improperi vari ad
un tizio che sta li davanti all’aereo; l'allievo L.G. se-
micongelato, bianco come uno straccio con appena n. 8
ore da solista su Ka 13 l'aveva fatta grossa. Vorrei a
circa un anno di distanza che questo racconto, anche
se entusiasmante per chi I'ha vissuto, servisse ai nuovi
per far capire quali rischi si possono correre quando
si ha troppa voglia di andare via da soli.

Ecco la cronaca e i consigli per l'allievo che volesse
beccarsi una sospensione e vari preconcetti da parte
dei superiori per ogni cosa che vorra fare in futuro.

Alle ore 12 arrivo al campo per assicurarmi di essere
tra i primi a volare da solista sul Ka13 I-ROCQ. Lo
porto in linea e attendo che l'istruttore Carlo Grinza
venga a trainarmi. Nel frattempo cominciano a decollare
alcuni privati o brevettati con i Ka 6, bucano in molti
finché alle 14,37 tocca a me. C'e¢ un po’ di vento percio
I'istruttore non fara certamente decollare un'allieva al
suo secondo decollo, e i due allievi amici che dovreb-
bero volare dopo di me sul Ka 13 mi dicono che se
non mi vedono atterrare dopo una mezzoretta se ne
andranno per motivi familiari. Decollo, mi sgancio, cielo
blu, quasi niente. Giro un po’ sullo zerino qua e la
finché decido di spiralare con pazienza su uno 0,001
sapendo che quel posto generalmente da. In propot-
zione alla quota e al vento mi sposto per centrare me-
glio e dopo quaranta minuti comincio a vedere +1 + 1,5
mentre sopra di me poco piu in la si forma un cumu-
letto. Altri ne nascono in un batter d'occhio formando
un vero e proprio sentiero verso il tanto desiderato
Musiné. E qui comincia la lezione: mi trovo in ATZ e
sto superando abbondantemente i 700 m. La voce della
radio si affievolisce come se la batteria si stesse sca-
ricando velocemente; provo a trasmettere & nessuno
risponde, dovrei andare subito all’atterraggio; no, «va-
do appena fuori zona ATZ cosi vedo quanta quota riesco
a fare», intanto i cumuli sembrano fabbricarsi a catena
+ 4, 2400 m, non resisto, «vado in montagna» mi dico
«tanto ci sono gia andato con altri e la zona un po’ la
conosco, faccio il furbo dird che stavo appena di poco
fuori ATZ. Velocita 100 km variometro sullo zero, che
bello! Finalmente in montagna da solo! |l plafond che
diventa ormai una copertura totale di colore piuttosto
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scuro & sui 2800 m. Raggiungo il Curt, I'Arpone, sono
sul Civrari poco oltre i 2600 m e sono quasi dentro le
nubi che «succhiano» da matti! 120 km/h, variometro
zero o poco meno. Ogni tanto provo la radio ma non
sento pit nulla. Decido di attraversare la Valle di Susa
e punto su Giaveno Colle dell’Aquila. Arrivo alla som-
mita della seggiovia con 2400 m. Faccio un giro sopra
poi dirigo verso i Tre Denti, anche li un giro sopra
molto piu alto e poi verso il San Giorgio per poi ritro-
varmi in avvicinamento al Musiné ancora con 2000 m.
Sopra di me tutto nero. Cerco di giustificarmi dicendo:
«Beh, sul Rovesti c'eé scritto che il pilota di volo a vela
& un pilota da cattivo tempo; bravo furbo, tu non sei
ancora un pilota ma solo un allievo indisciplinato. Mah,
meglio non pensarci & troppo entusiasmante. Devo te-
nere i 100 all'ora perché se vado a 80 salgo di quattro
metri. Nuovamente sopra il Musiné, di nuovo fino al
Col del Lis; il Civrari si sta coprendo lasciando intra-
vedere sulla sinistra un meraviglioso colore rosso in
fondo alla Valle di Susa. Questa volta viro a destra, mi
faccio il Colombano, il Lera, Fiano e Cafasse poi torno
indietro. Quota 1800 m 90 km/h variometro zero. Men-
tre ritorno passo tra sfrangiature di nubi che si allun-
gano verso il basso con neve che viene contro la capot-
tina creando un magnifico effetto ottico. Qui c¢'e un po’
di turbolenza. Ho un freddo boia alle mani e ai piedi,
ho dimenticato i guanti. Sono su da due ore e mezza.
Una volta ho sentito dire dall'istruttore: «Prima che un
allievo abbia il c... quadrato capace di stare seduto in
volo per piu di tre ore, di latte ne deve ancora bere-».
«lo ci sto benissimo, glielo faccio vedere io, voglio su-
perare le tre ore e poi gli pago da bere». Dal monte
Lera vado ancora sul lago piccolo di Avigliana per tor-
nare poi sul confine dell’ATZ con 1300 m. Dei fumi a
terra molto tesi indicano forte vento da nord. Man mano
che mi abbasso comincia un ballo tremendo! Il campo
e laggiu, «strano, nessun aliante né traino sulla pista»,
beh, con una giornata cosi i «bi» saranno ancora tutti
in giro. Ho superato le tre ore e percorso circa 150 km,
ho una gioia incontenibile! Arrivo in sottovento male-
dettamente scarrocciato, la manica & orizzontale e sven-
tola forte da nord. Sono tutto intirizzito, piloto male,
faccio la virata sul capannone dell’Aeritalia e come
sempre tiro fuori i freni; controvento; sento l'aliante
sprofondare e vedo il tetto bombato del capannone av-
vicinarsi paurosamente. «Stavolta mi ammazzo!). Ri-
metto subito dentro i diruttori, vado in derapata lo rad-
drizzo poi, non so come ma tocco terra; non mi ricordo
di contrastare subito I'effetto bandiera e mi becco una
sventola dove riesco a maia pena a non far toccare
I’ala a terra mentre il buon Ka 13 con un «cristiania» si
arresta con il muso contro vento. La mia gioia si tra-
sforma subito in abbattimento quando mi dicono che
tutti gli altri sono rientrati da piu di un'ora a causa
della buriana e I'istruttore & in giro col Robin da qua-
ranta minuti a cercarmi per i prati.

Chi mi da del p... ¢chi si complimenta e intanto arriva
il Robin con l'istruttore che, appena messo piede sul-
l'ala sfoga umanamente e con ragione nella maniera
detta all'inizio tutta la tensione che pud avere avuta
per la paura certa che mi fosse accaduto qualcosa di
brutto. La sospensione mi ha fatto riflettere circa tutti
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i pericoli a cui sono andato incontro. E’ intuibile capirli.
L'entusiasmo pu0 giocare brutti scherzi e bisogna saper
imparare a tenerlo a freno. Mea culpa, penso ora di es-
sere maturato un pochino e, anche se ho adesso il bre-
vetto e sono vicino alle 100 ore cerchero di ricordarmi
che, come giustamente qualcuno ha detto: «Il voio a ve-
la & scuola di vitan».

Lucco Guido

FOLIGNO

Centro «Umbro» di volo a vela

Il secondo corso di Volo a Vela, organizzato ed attuato
presso I'Aeroporto di Foligno dal «Centro Umbro di Vo-
lo a Vela» dell’Aero Club di Foligno, si & concluso col
piu lusinghiero dei successi e dei consensi.

Trentatre gli allievi ammessi a sostenere gli esami e
trentatre coloro che hanno conseguito il brevetto tipo
«C» per pilotare |'aliante veleggiatore.

Gli esami si sono svolti sull’Aeroporto di Foligno nei
giorni scorsi. La commissione ministeriale appositamen-
te nominata era presieduta dal Dott. Giovanni Carigna-
no (direttore dell’aeroporto dell'Urbe), e dai comandan-
ti Quirino Scanu e Antonio Ruscio (dirigenti di Civi-
lavia) quali rappresentanti del Ministero e dal Coman-
dante Giovanni Spacca quale rappresentante locale della
Scuola.

Molti neo-brevettati sono stati a meritare anche parole
di elogio da parte della commissione.

Questo & I'elenco dei neo-volovelisti che hanno supera-
to gli esami ai comandi dell'aliante ASK 13 I-IVAA trai-
nato dall'aereo Robin DR 400/180 entrambi dell’Aero Club
di Foligno:

Acutis Ferruccio da Chivasso; Bagnoli Enrico da Bari:
Dante Manlio da Rieti; Coletti Claudio da Catanzaro:
Paolucci Claudio da Amelia; Bacci Giovanni da Arezzo;
Carbonara Gianni da Terni; Paletta Alberto da Terni;
Grasselli Emo da Perugia; Aldini Luigi da Carpineto
(R.E.); Mindel Guglielmo da Civitacastellana; Cornac-
chione Enzo da Imola; Carletti Stefano da Roma; Da
Silva Roberto da Rio de Janeiro; De Curtis Alessandro
da Essen (Germania); Grillini Fausto da Perugia; Ani-
baldi Marisa da Rieti; Berni Santiago da Barcellona
(Spagna); Barbarossa Renzo da Foligno; Tulli Giancarlo
da Roma; Sordini Giovanni da Rieti; Capogna Valerio da
Sora; Samaritani Giovanni da Roma; Borsi Giulio da
Rieti; Orlando Sergio da Rieti; Filipponi Enrico da Rieti;
Grillo Marcello da Rieti; Lasco Federico da Roma; Man-
cini Vincenzo da Rieti; Zanzotti Giampaolo da Terni.

Il Centro Umbro di Volo a Vela istituito dall’Aero Club
di Foligno, grazie soprattutto all’appassionata opera
promozionale degli addetti al settore volovelistico e
alla fattiva e preziosa collaborazione dell’Aero Club
d’ltalia, opera dall'inizio dell’anno presso gli impianti
aeroportuali di Foligno e richiama un sempre maggior
numero di appassionati di questa disciplina.

L'Aero Club di Foligno & sede anche, da tempo, della



scuola volo a motore per il conseguimento dei brevetti
di 1" e 2" grado e si avvale di una flotta di n. 6 aerei
oltre a due alianti e di personale tecnico e istruttori
altamente qualificati.

Per conseguire il brevetto di pilota di aeroplano o di
aliante non occorre essere dei superdotati, infatti il
volo, a livello turistico, & una esperienza accessibile a
tutte le persone normali.

TRENTO

1980: prodigo di risultati
e sodisfazioni

Sabato 8 novembre i volovelisti trentini si sono riuniti
per la cena di fine stagione. Si sono permessi di chiu-
dere le ostilita in anticipo poiché il 1980 & stato pro-
digo di risultati e soddisfazioni, tanto da non far certo
mancare gli spunti a festeggiare.

Deliberatamente si & trattato di un convivio a ruota li-
bera, non troppo serio, organizzato dai patiti dei tre
gabbiani (da non confondere con la cena ufficiale orga-
nizzata dal Club), che doveva dare adito a maggior do-
vizia e varieta di lazzi. E le attese non sono state de-
luse! Anzitutto !'attivitd di volo, con le sole macchine
del Club, ha avuto un incremento di circa il 45 per cen-
to. Questo lusinghiero successo & dovuto al fatto che,
per il 1980, si era riusciti a negoziare con il Consiglio
de! Club una quota annua forfettaria, anziché le solite
tariffe orarie.

Anche I'attivita scolastica ha dato copiosi frutti, con il
conseguimento di ben otto nuovi brevetti da parte dei
soci: Baldessari Giorgio, Bertotti Paoclo, Garbari Fer-
ruccio, Longo Gianantonio, Marchi Umberto, Paris Gior-
gio, Plotegher Adriano, Tomasoni Mario.

Si sono conseguite anche numerose abilitazioni al trai-
no, che si sono gia rivelate utilissime per la formazione
di un buon staff operativo.

Degno di nota il completamento di ben quattro insegne
FAl «C. d’Argento» dei soci: Istel Roberto, Garbari Fer-
ruccio, Lauro Emilio, Tonini Fausto.

In un gruppo tutt'altro che numeroso, com'é fino ad ora
quello trentino, & stata una vera e propria esplosione,
specie se si vuole considerare che nell'intera attivita
volovelistica precedente il 1977 erano state conseguite
in totale ben due insegne! L'entusiastico training di un
paio di soci ha dato i risultati attesi!

Si doveva festeggiare, ancora, la brillante abilitazione
ad Istruttore di Volo a Vela dei due giovanissimi Giorgio
Galetto e Roberto Istel, i quali, con la loro enorme pas-
sione e bravura, pongono le premesse per un forte in-
cremento sia dell'attivita didattica di primo periodo,
come anche per un inizio alla performance.

Erano ospiti d'onore Andrea Gritti, membro della Com-
missione di specialitd, ed Enzo Centofante il quale, per

i volovelisti trentini, &€ un nume tutelare!

Al brindisi sono state distribuite pergamene con una
certa dovizia: ai brevettati |'accoglimento in seno al
Vaolo a Vela a patto di servile collaborazione; ai «C

d'Argento» il diploma di Lunga Navigazione per essere
atterrati a Bolzano, con supremo sprezzo del pericolo;
all'istruttore in carica Flavio Fracalossi il cavalierato

all'ordine del Blanik; ai due nuovi istruttori 'investitura
con folla inchinata; al rappresentante di specialita in
Consiglio I'insegna dello Zoeglin d'Oro ai meriti opera-
tivi (il riferimento all'epoca & puramente casuale); in-
fine onorificenza dell’Asino d'Oro, d'Argento e di Bron-
zo ai trainatori che hanno totalizzato nell'anno il mag-
gior numero di rimorchi aerei.

In bianco & andato, invece, Giorgio Galetto per essersi
macchiato della colpa di avere ottenuto nel 1980 tanti
risultati da non poterli ricordare tutti su una pergamena!

Soddisfazione generale, insomma, grandi progetti per
la prossima stagione e fin d'ora... orecchi tesi per av-
vertire le prime dinamiche.

ASIAGO

Che sia la volta buona?

Se non fossimo in ltalia sembrerebbe strano, ma ad
Asiago da quando c'é la nuova pista in cemento (anzi,
da quando ne €& iniziata la costruzione) non si vola piu,
o si vola poco.

Inagibile, sembra per problemi di collaudo, la nuova
pista, riservata a pattinatori, sciatori su rotelle, hover-
craft (proprio cosi!) e feste a base di «luganeghen,
l'attivitd era nel frattempo limitata agli alianti della lo-
cale Associazione Volovelistica Carlo Deslex, verricel-
lati sulla vecchia pista in erba.

- :‘f‘.w_..::':’%tm.-.n

Asiago - Ottobre 1924 - L'ala che, senza bisogno di motore,
si lancio per prima nel cielo d'ltalis. - Apparecchio «Moritz»
pilotato da «Martensy.

Grazie al fattivo interessamento di questa Associazio-
ne ed alla comprensione dell'autoritd aeroportuale di
Venezia, nella prima metad di agosto si sono uniti agli
asiaghesi i volovelisti trentini e vicentini con alianti,
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traini e motoalianti e si & rivista un po’ di quel!l'attivita
estiva che ha caratterizzato per molti anni questo sim-
patico aeroporto, che consente di abbinare il volo a
vela con la villeggiatura in montagna.

Per il futuro sembra che le cose si mettano al bello e
si parla insistentemente dell'apertura della pista per
la prossima stagione.

Gli amichevoli contatti deli'Associazione asiaghese con
i tedeschi della Wasserkuppe, che ricordano le gare del
1924 sul vicino cocuzzolo del Sisemol («L'ala che, sen-
za bisogno di motore, si lancio per prima nel cielo
d’ltalia» sta scritto sul retro della foto che pubblichia-
mo del «Moritz» pilotato dall'asso tedesco Martens)
hanno portato a una richiesta di ospitare in primavera
un gruppo di loro volovelisti con alianti e traino.

Speriamo che la cosa si realizzi e che questa sia |'avan-
guardia di un flusso continuo e numeroso che, combina-
to con !'attivitd nostrana, dia finalmente ad Asiago quel
posto nel volo a vela italiano che per la sua posizione
gli competerebbe.

GUIDONIA

L'incremento di 600 ore di volo rispetto al totale alianti
del 1979 ed il sensibile miglioramento della durata me-

dia dei singoli voli sono gli aspetti piu significativi che
caratterizzano la nostra attivita del 1980.

Questi progressi sono certamente collegati all'ulteriore
rinnovamento della flotta, ma sono anche da attribuire
ad una crescita del livello qualitative dei piloti, obbiet-
tivo verso il quale stiamo cercando di produrre il mas-
simo sforzo.

Soprattutto in questa direzione, infatti, possiamo intrav-
vedere nuove possibilita di sviluppo, atteso che il nu-
mero dei voli pud essere scarsamente incrementato a
causa delle limitazioni imposte dal fatto di operare su
di un aeroporto militare.

Per la parte sportiva meritano di essere segnalati i
seguenti risultati: n. 12 prove di guadagno quota, n. 10
di durata e n. 12 di distanza per l'insegna d'argento.

Inoltre, nel corso di stages e gare n. 3 piloti hanno
conseguito la prova dei 300 Km prefissati e due di essi,
Wolfram Pramstraller e Stefano Mereziola hanno otte-
nuto la qualificazione nazionale.

Nei voli fuori campo gli alianti del Club hanno percorso
complessivamente 14.188 Km di cui 7.320 durante le
prove del Trofeo Pennetta assegnato definitivamente
quest’anno, dopo la terza vittoria consecutiva, al nostro
indomabile «Pramas.

= I 3 ) 3
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CALCINATE

Il volo a vela varesino
ha compiuto cinquant’anni

Preceduto e seguito da raduni e cerimonie, il cinquan-
tenario del volo a vela varesino & stato celebrato con
una grande riunione conviviale tenutasi la sera del 7
dicembre all’aeroporto «Paolo Contri» di Calcinate del
Pesce.

Il Centro Studi del Volo a Vela Alpino, ideale continua-
tore dell'attivita iniziata 50 anni or sono dal Gruppo
Volo a Vela «Tommaso dal Molin», conscio dell'impegno
assunto, ha cercato di operare affinché il giusto rilievo
fosse riservato all’avvenimento.

L AILOTL DEL. GRURPPO
; DAL MOLIN
"CELEBRARDGIMIL. BROARIQ 50°
S AIVOLOV.ELISTI DEL
> GIBMVA.,
B NEL VESTENNALE DELLA
|~ RELA T VITA

£ 10, x50

Sono stati invitati tutti i pionieri che Rovesti e Carrera
sono riusciti a rintracciare, le Autoritd locali, i rappre-
sentanti del volo a vela nazionale nonché il presidente
dell’Ae.C.l. ed i rappresentanti dei clubs volovelistici
viciniori. Foltissima la partecipazione dei volovelisti di
Calcinate che hanno compreso il significato dell'avveni-
mento ed hanno collaborato attivamente alla buona riu-
scita della celebrazione, che ha avuto il suo prologo
nella S. Messa celebrata da Don Sandri al mattino, con
la benedizione della Madonnina che subito dopo & stata
portata al Campo dei Fiori da un folto gruppo di volo-
velisti di ieri e di oggi, e installata sulla cima «volo
a vela» in sostituzione della precedente andata distrutta.

Nel corso della serata il Centro Studi — che festeggia-
va anche il ventennale della sua attivita — ha distri-
buito le medaglie ricordo ai pionieri ed agli invitati.

Brevi intervent]l commemorativi sono stati tenuti da Ni-
doli, Orsi e Caraffini, nonché da Rovesti che, a nome
dei pionieri, ha donato al Centro Studi il vessillo ed
una targa d'argento a ricordo del Cinquantenario e del
Ventennale.

E" intervenuto anche I'lng. Guagnellini, Presidente della
C.5.C., in rappresentanza dell'Avv. Baracca.

Dopo i riconoscimenti ai collaboratori impegnati nell'at-
tivita a terra ed in volo e nella scuola, sono stati pre-

sentati i nuovi brevettati e successivamente premiati |
piloti maggiormente distintisi nel corso del 1980, che
citiamo a memoria: Costa, Ballarati, Milani & Tronconi
con un classico ferro da stiro per i circuiti non con-
clusi; Paolo Fraenza, Avanzini, Bellora e Galetto con
una medaglia d'argento per le insegne conquistate; Ro-
berto Manzoni per il titolo italiano conquistato, Colom-
bo Vittorio, Bob Monti e Corrado Costa con i premi
posti in palio dal Comune di Milano per una serie di
voli impegnativi oltre i 500 Km; Marco Gavazzi con la
«Coppa Monte Bianco» per I'A.eR. verso Ovest di 650
Km, nonché Agresta, Pavesi e Pronzati per la «collabo-
razione in volo» prestata ai piu giovani.

Al termine della serata il pensiero si & rivolto alle re-
centi vittime del terremoto ed attraverso la vendita di
oggetti offerti dai soci si & potuta realizzare una con-
sistente somma che & stata consegnata al Comune di
Varese per il soccorso ai terremotati.

Il raduno dei volovelisti varesini
del vecchio gruppo Dal Molin

Il 10 dicembre 1980, nel 50" anniversario della fonda-
zione del vecchio e glorioso Gruppo di Volo a Vela
«Tommaso Dal Molin», che nel 1930 ha lanciato in pro-
vincia di Varese |'attivita volovelistica, si sono incon-
trati a Calcinate del Pesce i soci fondatori del Gruppo.
Erano presenti il Magg. Generale del Genio Aeronautico
Ing. Angelo Mori, socio fondatore del Gruppo Dal Molin
e progettista dei famosi alianti veleggiatori «Anfibio

Roma» ed «Anfibio Varese», I'Ing. lginio Guagnellini,
Presidente della Commissione Sportiva Centrale del-
I'Ae.C.l. e pioniere dell'aeroturismo in Italia, il Gene-

rale di B.A. Adriano Mantelli, pioniere ed asso del volo
a vela italiano, I'lng. Ermanno Bazzocchi, socio fonda-
tore del Gruppo Dal Molin ed ingegnere aeronautico
noto in tutto il mondo aviatorio, il Comm. Muzio Mac-
chi, industriale aeronautico ed antico sostenitore e me-
cenate del volo a vela varesino, il Cav. Uff. Almo Del
Grande, capotecnico della vecchia officina costruzioni
del Gruppo Dal Molin, i vecchi piloti e dirigenti del
Gruppo varesino, Carlo Carrera, Emilio Conti, Tino Ga-
da, Luigi Nazari e Plinio Rovesti, protagonisti di quei
memorabili voli individuali e collettivi, con lancio dalle
vette del Campo dei Fiori e del Mottarone, che i vare-
sini degli anni 30 ricordano ancora oggi con sincera
ammirazione.

Dei vecchi volovelisti varesini erano presenti ben 32
piloti, molti dei quali hanno partecipato al Convegno
di Calcinate con i familiari. Ricordiamo tra questi il
capo officina de! Gruppo, Amedeo Del Soldato, ultra-
ottantenne Cavaliere di Vittorio Veneto, i piloti e dise-
gnatori meccanici Rag. Carlo De Wolf ed Umberto Frat-
tini ed infine i primi volovelisti brevettati dal Gruppo
Dal Molin: Biotti Alberto, Pagani Bruno, Mondini Fran-
cesco, Stenech Angelo e Zani Adolfo.

Sono stati ospiti d'onore del Convegno il pilota Giorgio
Orsi (il volovelista varesino cui spetta il merito della
costituzione dell'Aeroporto volovelistica di Calcinate
del Pesce), il presidente del C.S.V.V.A. Giorgio Nidoli
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ed i membri del consiglio direttivo del Centro, Costa,
Giusti, Scavino e Vergani. A tutti Plinio Rovesti ha
consegnato la Tessera di Benemerenza «ad honorem»
di soci fondatori del Gruppo dal Molin.

VOLO A VELA VARESINO

RADUNO

Al levar delle mense, l'Ing. Iginio Guagnellini, a nome
dell'Aero Club d’ltalia, ha rivolto ai convenuti un vi-
brante e caloroso saluto, consegnando i brevetti con-
seguiti agli inizi degli anni '30 dai cinquantenari pre-
senti. Hanno rivolto parole di saluto e di compiacimento
ai pionieri, anche il Rag. Giargio Orsi, il Prof. Nidoli
ed il Gen. Mori, tutti entusiasticamente applauditi dai
convenuti. Infine il gruppo dei pionieri, capeggiati da
Conti, Gada e Carrera, hanno consegnato a Plinio Ro-
vesti, comandante del vecchio Gruppo Dal Molin, una
pregevole pergamena ricordo, firmata da tutti i piloti
degli anni '30.

Il Convegno si & sciolto nel tardo pomeriggio in un'at-
mosfera di vibrante passione volovelistica e sportiva.

L'appuntamento & per il prossimo... 16 settembre 1984,
50° anniversario del primo lancio collettive di nove
alianti anfibi dalla vetta del Monte Campo dei Fiori.

VALBREMBO

Attivita 1980

Le ore di volo effettuate dai piloti del Club di Val-
brembo durante tutto il 1980 sono state 5250 (massimo
per il nostro Aeroporto].
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Ore di volo a motore per traini e turistica 560.

Durante I'anno sono stati brevettati 6 nuovi piloti (Ber-
nini, Boccolini, Fossati, Lastrico, Locatelli, Mapelli).

Hanno partecipato a stages 43 piloti svizzeri con rela-
tivi alianti e 18 piloti tedeschi.

Sono state completate le seguenti insegne FAI:

1 diamante (Gritti A.); 2 oro (G. Massoni e Volpi): 3
argento (Cortina, Maggioni, Scaglioni), e 3 parziali oro
e 10 argento.

Sono stati conquistati i seguenti records italiani:
velocita triangolo 100 Km. biposti da Capoferri-Cestari
alla media di 104,460 su aliante Janus;

distanza in andata e ritorno biposti da Capoferri-Rota E.
con Km. 432 (Valbrembo-Brunice e R.) su aliante Janus.

Dal pilota Angelo Gritti & stato conquistato a Rieti per
la seconda volta il titolo di campione italiano classe 15m.

Ai campionati di Rieti hanno partecipato nelle varie clas-
si 11 piloti di Valbrembo.

Alle competizioni interne del Club hanno partecipato
quasi tutti i piloti in attivita con i seguenti risultati:

Trofeo Oxal (riservato ai detentori di insegna FAIl oro
0 superiore): 1) S. Capoferri - 2) Renato Mussio - 3)
Angelo Gritti; Coppa Legler [riservato ai detentori di
insegna FAl argento fino all'oro): 1) Vito Failla - 2) R.
Cortina - 3) S. Cammarata.

[l trofeo Sestini per il miglior volo dell'anno & stato as-
segnato a Renato Mussio per il volo Valbrembo - Lienz -
Valbrembo.

La flotta del Club si & arricchita di: 1 Astir Standard,
di 2 Twin Astir, di 1 Hornet,

Nel recinto aeroportuale & stato creato per i soci un
camping con tutti i servizi e le attrezzature relative.

ATTENZIONE
ANTENNE DI COMPENSAZIONE

favolose, leggere, in acciaio inox.

Usate anche dai piloti italiani ai prossimi
Campionati del mondo.

Disponibili in due versioni:

L. 20.000
L. 30.000

— dorsale

— per coda

Richiedetele alla rivista VOLO A VELA,
Calcinate del Pesce (Varese).



Interessanti situazioni
ondulatorie
sull’Italia Centrale

Minio Paluello
supera a Rieti i 7000 metri

di PLINIO ROVESTI

Nei primi due mesi di quest’anno si sono presentate
sulle regioni dell'ltalia centrale varie situazioni ondu-
latorie con venti di tramontana. Quei volovelisti che
seguono le previsioni meteo televisive del canale 1,
hanno avuto modo di constatare come nel corso dei
mesi di gennaio e febbraio 1981, le irruzioni dal primo
quadrante di aria fredda sottovento alle catene monta-
ne dell’Appennino centrale, siano state abbastanza fre-
quenti.

| volovelisti romani, che conoscendo tali condizioni han-
no tentato di effettuare guadagni di quota, sono stati
diversi. | piloti che hanno visto coronare felicemente
i loro sforzi sono stati due: Gualtiero Fianco e Massi-
mo Minio Paluello. Il primo, il 29 gennaio 1981, raggiun-
se a Rieti, presso I'Aero Club Centrale, la quota di
6.300 m QNH, con un guadagno di quota di oltre 5.000
m, valido per il conseguimento dell'insegna F.Al. di
diamante; il secondo, il 6 febbraio 1981, raggiunse l'al-
titudine di 7.400 m, con un guadagno di quota di oltre
6.000 m, pure valido per il diamante F.A.l. dei 5.000.
Questo volo & stato ripetuto dallo stesso Minio Pa-
luello, il 14 febbraio scorso, fino alla quota di 6.200 m.
Questa volta, perod, in condizioni molto piu difficili, il
pilota effettuava un guadagno di 6.000 m, per avere ag-
ganciato l'ascendenza a soli 200 m sulla verticale della
manica a vento, quando era ormai in procedura di at-
terraggio.

Gualtiero Fianco utilizzd le ascendenze ondulatorie di
una situazione di tramontana pulsante ed in fase calan-
te, mentre Massimo Minio Paluello, nel suo volo del
6 febbraio, sfruttd una situazione piu favorevole.

Noi fermeremo la nostra attenzione sulla situazione on-
dulatoria pitl interessante, che ha permesso il raggiun-
gimento della massima quota; senza nulla togliere con
cio sia al bel volo effettuato una settimana prima da
Gualtiero Fianco ed a quello compiuto il 14 febbraio
dallo stesso Minio Paluello, il quale, in questo secondo
tentativo, aveva a bordo del Calif A-21S il giovanissimo
Stefano Galli (figlio d'arte... del noto Com.te Walter
Galli, appassionatissimo volovelista).

6 febbraio 1981 - Situazione meteorologica generale.

Sul Mediterraneo centrale la pressione atmosferica e

in temporaneo aumento. Aria fredda ed instabile con-
tinua ad affluire a tutte le quote sulla nostra Penisola,
alimentando cosi le depressione ciclonica associata al-
la perturbazione frontale in rapido spostamento verso
Sud-Est, ed ancora abbastanza attiva sulle regioni del-
Ultalia meridionale e sul medio versante adriatico (Fi-
gura 1). Una perturbazione sulla Francia del Nord si
sposta verso Sud, ed un’altra sull'lnghilterra, contor-
nando la dorsale orientale dell’anticiclone Atlantico, si
muove rapidamente verso il Mediterraneo, che raggiun-
gera il giorno dopo.
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Fig. 1 - Situazione sinottica in superficie alle 1200/Z del
6 febbraio 1981.

Il vento spira a tutte le quote dai quadranti settentrio-
nali, dal Mare del Nord all'entroterra libico. Come in
tutte queste tipiche situazioni di tramontana, & pre-
sente in alta quota una corrente a getto. | venti, per-
tanto, mantengono immutata la loro direzione dalla su-
perficie terrestre agli estremi limiti della troposfera,
e per tale fatto i movimenti ondulatori che si generano
sottovento ai rilievi orografici assumono notevole am-
piezza e potenza.

L'asse del getto passa ad Ovest della Sardegna alla
quota di 8.000 m, con una intensita di 140 nodi e dire-
zione 0010° (Fig. 2).

Ecco i dati del vento e dell'umidita rilevati nel corso
del radiosondaggio di Roma-Fiumicino delle 1200 Z del
6 febbraio 1981:

In superficie 020" 20 Kt  Ur 50%
1.000 m 020" 30 Kt  Ur 40%
2.000 m 005° 38 Kt  Ur 20%
3.000 m 360° 50 Kt  Ur 30°%
4.000 m 355° 60 Kt  Ur 40°

5.000 m 005° 81 Kt Ur —
6.000 m 005° 85 Kt Ur —
7.000 m 005" 127 Kt Ur —




8.000 m 005" 137 Kt  Ur —
9,000 m 010" 127 Kt Ur —
10.000 m 005* 90 Kt Ur —
12.000 m 360° 80 Kt Ur —
15.000 m 360" 110 Kt  Ur —
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Fig. 2 - Superficie isobarica di 200 mb alle 1200/2 del 6 feb-
braio 1981. La saccatura che a tutte le quote si protende
dalle regioni polari fino a quelle dell'Africa settentrionale, é
qui visualizzata dall'isoipsa che si trova all'altitudine di 11.400
m (epicentra). La freccia luhga che si vede ad Ovest della
Sardegna, rappresenta lo strato limite superiore della corren-
te a getto, il cui cuore si trova all'altitudine di 8.000 m. Il
getto scorre parallelamente alle isoipse lungo la dorsale orien-
tale dell’Anticiclone Atlantico. Per conoscere ['altitudine in
metri delle isoipse basta aggiungere uno zero a destra dei
gruppi di quattro cifre riportati sulle isoipse stesse. lLa tem-
peratura dell'aria nei vari punti della superficie isobarica e
indicata in °C nei cerchietti disegnati sulla carta.

Dall'esame delle varie superfici isobariche in quota si
rileva che 1 venti sulle regioni appenniniche dell'ltalia
centrale sono notevolmente piu orientati da NE, come
lo dimostra il fatto che la stazione meteorologica del
Monte Terminillo alle 1400/Z segnalava un vento da
050" con intensita di 40 nodi. Ad ogni modo i venti sulle
regioni della Sardegna, piu vicine all'asse del getto,
sono notevolmente piu intensi di quelli che spirano so-
pra il crinale appenninico, interessato dal flusso mar-
ginale Est della corrente a getto.

La massa d'aria che compone questo vento di tramon-
tana & di origine continentale, quindi moderatamente
umida. L'aria convogliata sull'ltalia centro-settentrionale
appartiene alla circolazione anticiclonica che interessa
tutta I'Europa occidentale. Tale circolazione perd & stret-
tamente associata alla depressione, con minimo sul-
I'Egeo, e la massa d'aria convogliata dalla circolazione
ciclonica di tale depressione & di origine marittima,
quindi sufficientemente umida, negli strati inferiori, per
dar luogo, nelle regioni appenniniche dell'ltalia centrale
e centromeridionale, a fenomeni di Stau e di nubi-rotori.
In quota, perd, il cielo & completamente sereno, senza
nubi lenticolari, essendo !'aria sopra i 5.000 metri asso-
lutamente secca.

Siamo lieti intanto di riportare il testo integrale della
relazione gentilmente fornitaci da Minio Paluello, che
riassume in sintesi il suo bel vole in onda.

Si tratta di un pilota di notevole preparazione, essendo,
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tra |'altro, istruttore di volo a vela, e pilota di
aerei civili della nostra compagnia di bandiera (Fig. 3).
«ll mio decollo & avvenuto purtroppo sul tardi, alle 1500,
perché fino a quell'ora il campo era stato chiuso al
traffico per pista bagnata. Mi sono sganciato dal veli-
volo rimorchiatore a 700 m QFE di Rieti, sui colli a
Sud della citta. Il vento al suolo era da Nord con 20 Kts
circa. Il traino e la prima parte della salita si sono
svolti in aria molto turbolenta.

Inizialmente ho volato in dinamica sui colli a Sud del
campo fino a 1.300m. Quindi ho sfruttato la parte
ascendente di un rotore ubicate sulla nuova zona in-
dustriale a Sud-Est del eampo. Qui sono salito fino a
2.100 m, faticando un po’ all'inizio per la violenza delle
ascendenze (ho trovato anche 9-10 m s). Buono il com-
portamento del Calif. che non avevo mai trovato in at-
mosfera tanto turbolenta. Quindi da quella quota mi so-
no diretto sulle pendici Sud-Ovest del Terminillo per
entrare. com'é avvenulo, nel flusso ondulatorio. Sono
passato in tal modo da un «mare in tempesta» alla pace

Fig. 3 - Massimo Minio Paluello a bordo del Calif A21S sul-
l'aeroporto di Rieti.

del flusso laminare. L'ascendenza in onda non & stata
molto forte (2,5-3 m/sec); ma questi valori sono stati
costanti durante tutta la salita, cioé dai 2.100m ai
7.000 m QFE di Rieti. Quando per il freddo e |'ora avan-
zata (le effemeridi erano alle 17,15 circa) ho deciso di
iniziare la discesa, |'ascendenza era ancora di... 2 m/sec!
Il punto sul suolo sulla cui verticale era localizzata la
massima ascendenza in onda & l'incrocio di due imma-
ginari assi: uno (Ovest-Est) Rieti aeroporto Antrodoco,
I'altro (Sud-Nord) Citta Ducale Terminillo. Per rimanere
fermi su questa posizione era necessario volare con
prua di 050" ed una velocita anemometrica di 120 Km/h.
Questa posizione di massima ascendenza era costitui-
ta dalla prima onda di sottovento generata dal massic-
cio del Terminillo. Ho provato a portarmi sulla linea di
cresta della montagna, ma ho trovato soltanto discen-
denza, tanto che dagli iniziali 5.000 metri sono sceso
fino a 3.000 per effettuare questo sondaggio. In com-
penso, perd, ho avute modo di valutare la lunghezza
d'onda del movimento, che ritengo essere attorno ai
6 Km. Riportandomi rapidamente nel summenzionato



«punto buono» sono salito in circa 25 minuti da 3.000
a 7.000 m sul QFE di Rieti.

Ho usato l'aliante biposto Calif A21S, che ho in com-
proprieta con i Com.ti Walter Galli e Lucio Barberi. Su
questo aliante ho installato un impianto ossigeno, che
mi & stato molto utile, specialmente sopra i 6.000 metri,
dove. tra il freddo (40  sotto zero!), e l'emozionante
salita in onda, qualche boccata di ossigeno mi & stata...
salutare!

All'infuori di qualche fractocumulo e di cumuli-rotori,

che cessavano a 2.000 metri, il cielo era perfettamente
sereno. Non ho visto nessuna formazione lenticolare,
nemmeno verso Sud. La visibilita ed il panorama che

si godeva sopra i 7.000 metri, era meraviglioso!

Ci sarebbe ancora tanto da dire su questo magnifico
volo, ma per questa volta penso possa bastare cosis.

A questo punto pit di un pilota si porra questa doman-
da: se Minio Paluello avesse potuto decollare prima
delle ore 1500 e non avesse abbandonato l'ascendenza
a 7.400 m QNH, quale quota massima avrebbe potuto
raggiungere?

La risposta non e difficile. Basta infatti dare un'occhia-
ta ai venti in quota ed al sondaggio termodinamico del-
I'atmosfera delle 1200 Z del 6 febbraio 1981, effettuato
dal Centro Meteorologico Regionale di Rema-Fiumicino,
per rendersi subito conto che la salita avrebbe potuto
proseguire oltre gli estremi limiti della troposfera. C'era-
no, insomma, le condizioni per superare largamente sia
il record italiano di quota massima di 10.031 m, sia
quello di quota guadagnata di 9.031 m, stabiliti da Guido
Antonio Ferrari il 22 settembre 1958 sottovento al Mon-
te Cimone.

Ma, purtroppo, si sa: il volo a vela, specialmente nel

campo del volo d'onda, & lo sport delle occasioni per-
dute...

Plinio Rovesti
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UN NUOVO

ELABORATORE IBM
A4 MILIONI.

FACILE DA ACQUI-

STARE. FACILE DA
INSTALLARE.

FACILE DA USARE.

Se state pensando allacquisto di un Questo & Solo‘ linizio: v_enite a _trovar%l.i
elaboratore, il prezzo del nuovo IBM 5120  anche per semplice curiosita, e finiremo
sara la vostra prima, piacevole sorpresa; raccontarvi tutto sul nuovo 5120.

14 milioni*

.Ma ce anc_he Un,a_ltra novita: con un sem- ‘Lire 14228 500 & |l prezzo di una configurazione néled‘tg
plice colloguio tramite il video del 5120, le  comprendente: unita di elabarazione con memoria di 32mi
ste 13 o caratterl e inguaggio di programma-

_SSS persone Ch.e gd lavorano nella vostra zione BASIC, due moduli a mimidisco
aZEe'I’] d POssono Imparare da sole ad usa-  per una capacita di 2.4 milion dr ca-
re Ielaboratore e ad utilizzare autonoma-  ratteriininea e una stampatrice bidr-
mente | Drogrammi gia pronti che la IBM rezionale a 80 caratter per secondo.

; ! Id Prezzo della configurazione base: [SMU22 | enen
mette a vostra disposizione. Lit. 12.807 000 e Elmarator

Alessandria 0131/443951 - Ancona 071/894662 - Bari 080/235824 — Bergamo 035/212059 - Biella 015/26952 — Bologna 0517409111 - Bolzano 0471/48111 —
Brescia 030/221561 - Cagliari 070/302027 - Calania 095/322955 - Cosenza 0984/42735 — Firenze 055/688625 - Genova 010/56351 - Milano 02/6343221 -
Napoli 081/668783 - Padova 049/666188 - Palermo 091/587335 < Parma 0621/72944 - Perugie 075/21945 — Pescara 085/691145 - Roma 06/5409271 —
Torino 0117871014 - Trento 0461/986640 - Trieste 040/62381 ~ Udine 0432/21294 — Ve-Mestre 041/958155 — Verona 045/508033 -~ Vicenza 0444/566514,



Verbale n. 14 - 6 settembre 1980
Presenti: Galli, Serra, Spelta, Vergani.
O.d.g.: 1) Agenda Mondiali 1981 - 2) Varie.

1) La Commissione si € riunita secondo quanto disposto
ne! verbale n. 10 del 13 gennaio 1980 per esaminare i
risultati sportivi ottenuti dai piloti volovelistici italiani
di Categoria Nazionale durante il corrente anno al fine
di determinare la rosa dei dodici candidati elettori da
cui saranno tratti i nomi dei quattro piloti che saranno
chiamati a rappresentare |'ltalia ai prossimi Campionati
del Mondo di Volo a Vela che si terranno a Paderborn,
Germania, nel prossimo maggio 1981.

Il conteggio effettuato secondo le notizie pervenute di
partecipazioni e piazzamenti neile varie gare, danno la
lista seguente:

Brigliadori Leonardo punti 180
Perotti Nino » 170
Piludu Ferruccio » 154
Gavazzi Marco » 152
Urbani Luca » 152
Villani Giorgio » 144
Monti Roberto » 142
Gritti Angelo » 140
Vergani Walter » 136
Caraffini Antonio » 106
Pronzati Attilio » 102
Colombo Vittorio » 94
Manzoni Roberto » 90
Serra Sandro » 86
Orsi Adele punti 84
MuziEttore » 70
Bertoncini Luigi » 66
Cattaneo Mario » 64
Galetto G. » 60
Nidoli Giorgio » 60
Dall’Amico Piero » 56
Costa Corrado » 50
Maestri G. » 40
Lamera Fiorenzo » 30
Pasin V. » 30
Viscardi Pietro » 26
Mantica Umberto » 20
Trentini Franco » 20
Mussio Renato » 20

seguono Balzer, Marzotto, Marchisio, Capoferri, Fian-
co, Tessera Chiesa e Brigliadori Riccardo.

Pertanto in conformitd con quanto stabilito nel citato
verbale n. 10, vengono invitati a votare nel loro seno
i 4 nominativi piu due riserve, i seguenti signori: Bri-
gliadori L., Monti, Perotti, Piludu, Gavazzi, Urbani Luca,

| lavor della

Commissione di Specialita

Villani Giorgio, Gritti Angelo, Vergani, Caraffini Anto-
nio, Pronzati Attilio, Colombo Vittorio.

La votazione avverra a mezzo posta. | nomi indicati da
ciascun votante saranno chiusi in una busta bianca
anonima ed il tutto sara a sua volta chiuso in una se-
conda busta da inviare al Sig. Vergani Walter che, con-
statata la validita della votazione, trasmettera per lo
scrutinio le buste bianche tutte uguali allo scrutatore
nominato nella persona di Egidio Galli.

2) Stande l'ora raggiunta, si rinviano gli altri argomenti
alla prossima riunione.

Il Presidente: W. VERGANI

Verbale n. 15 - 15 novembre 1980
Presenti: Galli, Serra, Spelta, Vergani; invitato Piludu.

O.d.g.: 1) Rivista Volo a Vela; 2) Campionati Mondia-
li 1981; 3) Varie.

1) Il Centro Studi Volo a Vela Alpino editore delia ri-
vista «Volo a Vela» comunica che non & piu in grado
di sostenere il deficit annuale della pubblicazione (per
il 1979 12 milioni) e che pertanto sospendera con l'ul-
timo numero in stampa — quello che uscird in dicem-
bre per il cinquantenario del volo a vela varesino e per
il ventennale del Centro Studi stesso) |'edizione del pe-
riodico volovelistico. Da notare — afferma in una rela-
zione verbale Renzo Scavino, direttore della rivista —
che il deficit annuale & la pura differenza fra le sole
spese tipografiche e le entrate. Fra le spese non vi so-
no quindi stipendi od emolumenti per chicchessia, rim-
borsi spese di nessun genere e nemmeno telefoniche,
né trasferte o spese di viaggio. D'altro canto non &
possibile aumentare il prezzo dell'abbonamento. In con-
creto si ha: la limitata tiratura della rivista, che & di
500-600 copie per numero, & la causa sia dello scarso
apporto di inserzionisti che, quindi, della perdita di eser-
cizio.

La commissione ritiene che la voce de! volovelismo va-
da tenuta viva e che il periodico debba quindi continua-
re ad uscire con la sua normale cadenza. La rivista &
riconosciuta come uno dei piu validi strumenti di divul-
gazione dello sport silenzioso e che, lungi dal cessare,
deve aumentare la tiratura per poter essere distribuita
magari gratuitamente a Comuni, Centri Sportivi di altre
specialithd, a tutti quanti insomma ritengono che !"atti-
vita sportiva vada diffusa a tutti i livelli. Propone quindi
all'Aeroclub d'ltalia che a valere sul capitolo 1.04.01
(Acquisto libri, giornali ed altre pubblicazioni) del suo
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bilancio 1981, vengano stanziati i fondi relativi a 240
abbonamenti da L. 50.000 cadauno da destinare a tutti
gli Enti regionali, provinciali, comunali, di quartiere,
nonché a sedi provinciali del CONI, a tutti gli Enti d'lta-
lia in cui si tratti di attivita sportiva.

2) L'esito delle votazione per la designazione della
squadra azzurra ai prossimi Mondiali di Volo a Vela
(1981) & il seguente:

Brigliadori L. voti 11
Gavazzi M. » 10
Colombo V. »
Perotti N. »
Monti R. voti
Piludu F. »
Urbani L. »

Riserve: Urbani L. voti 3; Perotti Piludu Vergani voti 2;
Monti voti 1.

Dopo animata discussione, la Commissione decide di
apportare una variante a quella che & l'indicazione dei
12 migliori piloti d'ltalia, che peraltro accetta per tre
quarti, e dopo votazione palese formula la seguente pro-
posta:

Brigliadori L. - Gavazzi M. - Colombo V. - Urbani L.

=N ®» O

Riserve: Perotti - Monti - Piludu - Vergani nell'ordine.

La Commissione invita i piloti designati ad iscriversi
nelle seguenti classi: 15 metri corsa Gavazzi e Colom-
bo: Standard Brigliadori e Urbani.

La Commissione propone anche che vengano acquistati
due alianti Standard LS 4 della Schneider, la cui con-
segna dovrebbe essere per fine febbraio, da affidare a
Brigliadori e Urbani al fine di consentire loro di com-
petere con armi pari. Tali alianti devono essere acqui-
stati con i fondi previsti per il potenziamento della flot-
ta dell’Ae.CC.VV., e ad esso destinati dopo effettuati
i Mondiali 1981.

3) Varie. La Commissione propone di assegnare un con-
tributo all’Aeroclub Volovelistico Milanese di L. 3 mi-
lioni (cap. 1.06.07) per l'organizzazione del Trofeo Colli
Briantei edizione 1981. Propone altresi l'invio di una
squadra di quattro giovani da designarsi, accompagnati
da un pilota esperto, ad una delle gare estere seguenti:
Hahnweide, Angers, Vinon, Campionati Svizzeri, Austria-
ci. Il pilota esperto potra essere Perotti, Villani Giorgio,
Monti Roberto, Attilio Pronzati od altri che si candi-
dassero.

Si propone inoltre: a) di assegnare all'A.C.C.V.V. un
contributo di 16 milioni di lire per il ripristino e ma-
nutenzione infrastrutture (cap. 61) togliendolo dal cap.
41; b) di stanziare la somma di 90 milioni di lire (cap.
50) sulla seguente previsione: n. brevetti «C» conse-
guiti nel 1981, 200x450.000 lire cadauno; non essendo
i contributi per conseguimento brevetto ed abilitazione
trasporto passeggeri, fissi a partire dal prossimo eser-
cizio, la Commissione chiede che la somma di 90 mij-
lioni venga «bloccata» al fine di evitare che i voloveli-
sti, neobrevettati a stagione ormai finita per le caratte-
ristiche estive del volo a vela, non riescano ad ottene-
re premi brevetto perché gia assegnati ad altre specia-
lita aeronautiche che non necessitando del caldo e del-
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le termiche, possano precedere nell'istruzione di nuovi
piloti.

C} La Commissione chiede che con la somma di 22 mi-
lioni 'stanziata per l"acquisto di paracadute, piu le som-
me rientrate e rientranti dalla distribuzione dei 60 pre-
cedenti paracadute, ne vengano acquistati altri fino ad
gsaurin1ento dello stanziamento. Il tipo da acquistare
& sempre quello.

d) La Commissione riconferma la graduatoria di asse-
gnazione nel quadro piano leasing dei cinque alianti Ja-
nus gra espressa nel passato e cioe:

Aeroclubs: Torino, Aosta, Volovelistico Ferrarese, L'A-
quila, Volovelistico Alta Lombardia.

La Commissione esprime inoltre parere favorevole @
che l'aliante biposto Bergfalke 4 dell’Ae.C. Roma, OVE€
non ritirato dall’Ae.C. Pescara, venga destinato all'Ae.C.
Trento.

e) Qualora venissero disponihili assegnazioni di som-
me dal CONI per contributo ordinario o straordinario
1980, la Commissione chiede che si acquistino due bi-
posti Twin Astir da assegnare all’A.C.C.V.V. che potreb-
be rendere liberi quelli attualmente in dotazione, per
altri Aero Clubs.

f) La Commissione chiede che il rimborso assicurativo
del Robin assegnato a Padova, opportunamente integra-
to, venga devoluto all'acquisto di un altro velivolo dello
stesso tipo da assegnare al medesimo Ae.C.

g) La Commissione approva il calendario sportivo pro-
posto dall’A.C.C.V.V. cosi come le date di svolgimento
delle gare di Torino (17-20 aprile) e del Trofeo Colli
Briantei (19-20-21-27-28 giugno 1981).

h) A chiusura dei lavori la Commissione si permetté
sottolineare la necessita che il piano leasing, che ap-
pare concluso, trovi una continuazione per il volo a vela
secondo le richieste contenute nei verbali precedenti.
Si permette sottolineare come dal piano leasing prece-
dente, altamente benefico per la vita e lo sviluppo del-
lo sport volovelistico, non abbia avuto assegnazioni €c-
cessive mentre rimangono in essere richieste urgenti
della periferia che sarebbe doveroso soddisfare an-
che percheé si riferiscono ad Aeroclubs che solo re-
centissimamente hanno compiuto passi avanti nel volo
a vela e che appunto perché di fresca iniziativa hanno
maggiormente bisogno di supporto.

i) La Comimissione propone la nomina del Prof. Piero
Morelli piu 1 a capo missione e capo squadra della
spedizione italiana ai Campionati Mondiali del 1981 a
Padeborn (Germania).

Il Presidente: W. VERGANI

Verbale n. 16 - 20 dicembre 1980
Presenti: Galli, Gritti, Serra, Spelta e Vergani.
Od.g.: 1) Campionati Mondiali 1981); 2) Varie.

1) La Commissione si & riunita per esaminare la situa-



zione venutasi a creare con la rinuncia del pilota desi-
gnato Urbani Luca proposto. assieme ad altri tre piloti,
con il verbale n. 15 del 15 novembre 1980.

Dopo ampio dibattito la Commissione propone all’'unani-
mita la designazione del quarto pilota nella persona di
Nino Perotti e, nella previsione di altre rinunce, propo-
ne la designazione di altri sostituti che, nell’'ordine, an-
dranno a rimpiazzare gli eventuali ulteriori rinunciatari,
sostituendo i nomi indicati precedentemente.

Vengono formulate due ipotesi; vengono messe ai voti
e risulta:

— riceve 4 voti la graduatoria Monti e Villani, che di-
ventano riserve;

— riceve 1 voto la graduatoria Villani e Monti.

La Commissione, ricevuto dal capo squadra designato
Prof. Morelli il bilancio preventivo per la spedizione
italiana ai Campionati Mondiali 1981, esamina e appro-
va il documento. Lo propone quindi all’Aero Club d’lta-
lia allegandolo al presente verbale. La spesa prevista
& di L. 31.941.000.

2) Piano «leasing». Vista la richiesta a suo tempo pre-
sentata dall’Aero Club di Padova per l'assegnazione di
un aliante di alte caratteristiche, la Commissione pro-
pone che allo stesso aero club, nell’'ambito della desti-
nazione degli ultimi alianti biposto del piano «leasings»,
venga assegnato l'aliante Caproni «Calif A-21 S».

3) Regolamento Campionati nazionali 1981. La Commis-
sione esamina il testo del Regolamento dei Campionati
nazionali 1981, ne da la formulazione con le modifiche
che si invieranno e propone di approvarlo nel testo cosi
modificato.

La Commissione conclude i lavori alle ore 16.30.

Il Presidente: W. VERGANI

Verbale n. 17 - 24 gennaio 1981

Milano, ore 10.00

Presenti: Galli, Serra e Vergani, membri; Bigliadori Ric-
cardo, Gavazzi, Morelli Piero, Orsi e Piludu, invitati.

Ordine del giorno:
1) Campionati Mondiali 1985 Rieti,
2) Varie.

1) La Commissione prende atto che il «Comitato Orga-
nizzatore Campionati del Mondo 1985», di cui si & pro-
posta |'istituzione con verbale n. 9 del 7 dicembre 1979,
da le dimissioni avendo esaurito il mandato conferito.
Propone che a proseguirne |'opera venga nominato il
«Comitato Promotore Campionati Mondiali Volo a Vela
1985 Rieti» di cui faranno parte i signori: Piero Morelli,
Giorgio Orsi, Ferruccio Piludu, Riccardo Brigliadori, Mar-
co Gavazzi, Sandro Serra, piu altre persone. Allo scopo
la Commissione da mandato al Consigliere Federale di

inserire tutte quelle personalita che ritenga necessario
e che siano disponibili. Viene inoltre proposta la costi-
tuzione di un Comitato Esecutivo nel seno del Comitato
Promotore e composto come segue:

— Presidente: Giorgio Orsi,

— Membri: Piero Morelli, Piludu, Gavazzi, Serra, Bri-
gliadori Riccardo.

2) Varie:

a) In ordine allo stanziamento del CONI di L. 300.000.000
per l'acquisto di alianti, richiesti i preventivi alle varie
ditte, la Commissione propone che vengano acquistati
i seguenti alianti:

— n. 3 Schneider « LS-4 » completi di

strumenti, DM 41.323,5x4 .

— n. 2 carrelli per detti, DM 8.612x2 »

— n. 4 Schleicher «ASW 20» completi
di strumenti, L. 21.000.000x4 . » 84.000.000

— n. 2 carrelli per detti, L. 4.000.000x2 »  8.000.000

— n. 2 Schempp-Hirth « Janus » m 20;
n. 1 completo di strumenti,
DM 87.669 .. . . =» 42081.120

n. 1 completo di strumenti e
ossigeno per i 2 posti,
DM 119.949 . . . » 57.357.120

— n. 1 carrello per detti, DM 12300 . »

L. 79.341.120
8.267.520

5.904.000
Spese di sdoganamento, omologazione e
immatricolazione in ltalia, L. 1.000.000
per 10 alianti e . » 10.000.000
IVA. 15% . . . . . . . . » 42742.500

L. 337.693.300

b) Preventivo partecipazione italiana ai Campionati del
Mondo 1981 (Paderborn, Germania). Si sostituisce il
preventivo di spese presentato con verbale n. 16 del
20 dicembre 1980 con quello allegato al presente verbale.

Si forniscono chiarimenti alle voci:

— 2b - 2¢ - 2d: la voce si riferisce alle spese di vitto
e alloggio sul posto (escluso viaggio di andat_a.ia
ritorno) del caposquadra e degli aiutanti. L'attivita
degli aiutanti consiste:

— operazioni quotidiane di zavorraggio alianti, luci-
datura ali, pulizia generale aliante, carica batte-
rie, controlli;

— eventuali riparazioni alianti, strumenti, radio, car-
relli;

— assistenza all'involo e atterraggio, recupero alian-
te sul campo;

— ricognizioni aerologiche da terra, assistenza ai
piloti in volo, inseguimento per pronto recupero
da atterraggio fuori campo;

— altre occupazioni varie;

— 2f: spese locomozione sul posto di gara. Sono pre-
visti 9 automezzi conferiti gratuitamente. Il consumo
carburanti e lubrificanti & previsto come segue:
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— automezzi 9 x 15 Km giornalieri x 23
giorni + Km 6.000 supplementari x 4

auto (una per aliante) . Km 27.105
— varie Km 4.000
Km 31.105

— consumo previsto:
carburante litri 4.180
lubrificante L. 150.000.

— 2h: acquisto carte geografiche, bibite per le auto da
recupero, acquisto vitto da asporto, materiale cor-
tesia per scambi con altre rappresentanze, varie.

— 2i: trasporti consistenti nel viaggio di andata e ri-
torno dal posto delle gare:

— automezzi n. 9x 2.200 Kmx L./Km 170
piu vitto nei giorni di viaggio:
15 persone x 3 giornix 46 DM (DM 1 = L. 500)
+ autostrade.

— Per quanto riguarda il punto b-c-d) del preventivo
Mondiali 1981 la Commissione fa presente che la
spesa vitto-alloggio della squadra non & inclusa nella
quota di partecipazione.

La Commissione propone infine che I'Aero Club d’ltalia
richieda al CONI I'assegnazione alla squadra italiana
di un medico sportivo da inviare a Paderborn al seguito
della medesima.

¢) La Commissione ricorda la proposta contenuta nel

verbale n. 15 di acquisto di due alianti «Twin Astir» da
destinarsi all’Aero Club Centrale di Volo a Vela.

d) La Commissione propone l'assegnazione de! traina-
tore «Robin» rinunciato dall’Aero Club Cremona all’'Aero
Club Roma con questo preciso impegno: che dei due
«Robin» cosi avuti dal piano di potenziamento flotta ne
assicuri almeno uno ogni anno per i Campionati Italiani
considerando tale evento come fosse a proprio carico.

Aliante S.H.K.
Anno immatricolazione 1970

Strumentazione standard.
Impianto ossigeno.
Visibile a Calcinate del Pesce.

Rivolgersi a:

CASSINELLI FRANCESCO
Tel. (02) 34.50.126 (ore serali)

Chiaralba
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Ancora su RIETI 1980:

Sui fattori correttivi nel
campionato di promozione

Quale veterano della categoria promozione ho racimo-
lato un po’ di esperienza in questo campo anche perchée
ho utilizzato alianti con fattori correttivi diversi (Libel-
le standard - Berfalke IV - Libelle club - Kestrel 17).

Ho sempre avuto la certezza che gli alianti lenti (fattori
positivi)., non siano mai sufficientemente compensati
mentre, in alcuni casi, quelli veloci (fattori negativi),
sono eccessivamente penalizzati.

Con qualche riflessione e semplici conticini, con le
classifiche alla mano, ho da tempo avvertito la neces-
sita che occorra rivedere non solo i valori dei fattori
correttivi ma principalmente il concetto base per l'ap-
plicazione degli stessi.

Gli articoli degli amici Cibic e Spelta mi offrono !'oc-
casione di riprendere le idee che espongo nei seguenti
punti:
1) | fattori correttivi sono necessari perche:
a) il numero dei concorrenti non & sufficente a sud-
dividere gli alianti in tre classi come avviene per
la categoria nazionale;

b) le gare in esame svolgono anche una funzione di
frizione per il passaggio fra vecchi e nuovi alian-
ti permettendo un maggior utilizzo del parco esi-
stente in ltalia ed anche una pit numerosa par-
tecipazione di piloti;

c) la mancanza di fattori correttivi o una inadeguata
applicazione degli stessi trasformerebbero le ga-
re di volo a vela in una feroce caccia all'aliante
migliore;

d) il concetto di promozione non avrebbe piu alcun
senso quale indicazione sulla capacita dei piloti
da promuovere.

2) Le analisi di Cibic e Spelta. nonché le indicazioni
di De Orleans e Villa A. (tutte pubblicate da «Volo
a Vela»), mettono in evidenza che i fattori correttivi
finiscono per non essere pil proporzionali ai valori
iniziali: cido accade perché la formula generale per
la classifica & un insieme di valori relativi alla di-
stanza ed alla velocita.

3) In poche parole le variazioni del valore dei fattori
correttivi dipendono dall’'andamento della gara e dal
rendimento del pilota. A tutt'oggi i suggerimenti
convergono nel tentativo di mantenere la proporzio-
nalita dei fattori correttivi applicandoli, ad esempio,
sulla velocita o sui chilometri percorsi.

4) Personalmente non condivido dette tendenze perche,
fra I'altro, coinvolgono il riesame della formula ge-
nerale e del fattore di giornata; inoltre ritengo che
I'errore fondamentale consista nel fare i conteggi
sul risultato di ogni pilota. Attualmente possiamo

osservare notevoli controsensi come ad es.:

a) i fattori correttivi positivi premiano i migliori
piloti (es. su 1.000 punti 1'1,02 frutta 20 punti),
mentre penalizzano i pitu lenti (es. su 500 punti
11,02 frutta 10 punti);

b) i fattori negativi funzionano all'incontrario, vale
a dire che penalizzano di piu i migliori (es. su
1.000 punti lo 0,90 costa 100 punti), mentre fa-
voriscono i piu lenti (es. su 500 punti lo 0,90
costa 50 punti);

c) gli effetti sopra previsti nulla hanno a che vedere
con le diverse caratteristiche degli alianti che
devono invece essere integrate con una costante
indipendente dal risultato del pilota.

5) 1l mio pensiero tende, per quanto sopra, ad un con-
cetto di costante (da aggiungere o da togliere), in
punti fissi per ogni aliante {mantenendo fattore 1,—
per lo standard), e che detti punti debbano variare
solo in relazione al fattore di giornata (d.f.). Ad
esempio, con fattore correttivo 1,02 = 20 punti se
d.f. = 1,00; se il df. & 0,75 i punti saranno 15 ed
il tutto indipendentemente dal risultato del pilota (le
caratteristiche tecniche restano cosi in un rapporto
costante fra loro).

6) Il progressivo aumento delle velocita di planata con-
sigliano di ricontrollare i fattori correttivi conside-
rando le diverse efficenze degli alianti alle velocita
fra 120 e 150 km/h, come risultano dalle polari con
carico alare medio.

Concludo suggerendo:

— di rivedere i fattori correttivi;

— di applicare i fattori correttivi con punti fissi, indi-
pendentemente dal risultato dei piloti.

Agli amici che temono che una piu corretta e sportiva
applicazione dei fattori correttivi possa comportare un
freno al progresso tecnico ricordo che:

— il continuo aumento della lunghezza dei percorsi di
gara limita automaticamente la presenza di alianti
«troppo vecchi»;

— il primo pensiero del pilota in gara & di compiere
l'intero percorso e cid0 &€ sempre maggiormente ga-
rantito da alianti con piu efficenza.

Gianni Massoni

Le risposte dei ritardatari
al questionario 1980

SPELTA DANILO

1) Sono soddisfatto dei miei risultati, visto il buon Ii-
vello di preparazione di una notevole percentuale
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dei concorrenti in categoria promozione; una (giu-
sta) penalita per errore fotografico, la prima dopo
tre campionati, mi ha insegnato che non si deve
mai dare per scontata la propria capacita in alcuna
delle esigenze di gara.

2) 1l campionato promozione 1980 & risultato nel com-
plesso valido; credo perd opportuno evitare le pro-
ve troppo brevi in giornate meteorologicamente in-
certe; al limite, meglio un giorno di riposo che un
tema che aumenti l'influenza di fattori diversi dalla
abilita dei concorrenti. Positiva la partecipazione,
fuori classifica, di stranieri e nazionali, per quanto
si pud da loro apprendere. Negativa invece l'iden-
tita di temi, in alcune giornate, tra promozione e
biposti, per l'inevitabile forte tentazione di accodarsi
ad un «cavallo» piu abile.

3) No. L'attuale rappresentanza dei concorrenti mi pa-
re sufficiente.

4) Negativa se il parere, non vincolante, della «giuria»
di piloti fosse obbligatorio. La responsabilita di ogni
decisione resta infatti esclusivamente della C.S.0O.,
che deve essere quindi libera da ogni condiziona-
mento, anche indiretto. L'attuale regolamento, del
resto, non vieta affatto che la C.S.0., se lo ritiene
opportuno, richieda il parere di concorrenti o loro
rappresentanti in casi particolari.

5) Nessun rilievo particolare; suggerirei la pratica di
assegnare comunque una giornata di riposo dopo
cinque prove consecutive, e di rendere possibili
(traini e trainatori), nelle giornate di riposo, voli
per gli squadristi.

6)) Credo che Il'attuale impostazione del calendario
sia quella che scontenta il minor numero di inte-
ressati.

PASIN VITTORIO

1) | risultati da me ottenuti, fino alla vigilia del cam-
pionato, erano impensabili, per cui sono pienamente
soddisfatto, anche per il fatto di non aver incontrato
notevoli difficolta. Ritengo che il migliore exploit
personale sia l'ottavo posto in classifica generale.
Credo che tale risultato, comunque, sia dovuto in
notevole misura alla fortuna ed al fatto di aver ga-
reggiato con dei piloti bravi ed esperti dai quali ho
imparato molte cose.

2) Ritengo che i risultati di tutte le classi siano stati
soddisfacenti.

3) Si, anche se in definitiva i temi assegnati per me
erano validissimi.

4} Potrebbe essere un'idea da analizzare, perd atten-
tamente, tenendo presente le complicazioni che po-
trebbe creare tale eventualita.

5) Il suggerimento piu importante credo sia quello di
modificare i criteri che stabiliscono |'ordine di ta-
glio del traguardo di partenza per le varie classi,
onde evitare che la Classe Standard sia la piu han-
dicappata.

6) In linea di massima il calendario del 1980 potrebbe
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andare bene, staccando eventualmente un po’ di Pil
la Coppa del Velino dall'inizio dei campionati-

POZZI GIANNI: PR

Considero buoni i miei risultati, tenuto conto che SoOno
andato a Rieti con meno di 40 ore di allenamento. trop-
po poche. Difficile farne di piy per diversi motivi, ho
I'aliante in societa e devo dividerlo con altri due SOCi.
AII'AV.M. non esistono alianti ad uso sociale ed il
TWIN ASTIR in leesing costa 24.000 I'ora; ritengo che
I'Aero Club d'ltalia debba studiare qualcosa oltre al
leasing ed alla benzina agevolata, per esempio un rim-
borso per volo, sarebbe un incentivo a volare di Pit e
I'agevolazione andrebbe ai singoli piloti.

Nella seconda prova ho avuto delle difficolta con il pi-
lone di Pettorano s/G., I'indecisione, la brezza di mare
e tanti errori con conseguente f.c. a Corfinio.

La vittoria nella sesta prova ha sorpreso anche il sotto-
scritto, le condizioni erano veramente povere e difficili.

Tutto bene sino a Bettona, 400-700 m sino a Perugia,
termica sul cimitero sino a 800 m, dopo la foto di Um-
bertide con 600 m a nord-ovest del pilone termica da
2 m sino a 1200 (massima quota de! volo), Perugia 700
Bettona 400 Martani 600-800 e a Terni con 400 m la
favolosa termica da 4 m sino a 1150 per la planata finale.

L'incredulita di Piludu e I'atterraggio sull’aeroporto de-
serto e mio figlio Andrea «E' arrivato solo K.S.». li ri-
corderd per molto.

Ritengo non giusto I'handicap che penalizza Schwenk.

Il f.c. a S. Anatolia del Salto con i variometri fuori uso
senza filo di lana in un campo arato (la sera prima) e
rottura del musetto ha chiuso il mio Campionato 1980
(poteva andare peggio... I'atterraggio).

In generale si sono fatti dei bellissimi voli anche se il
tempo non & stato ottimo i temi quasi tutti azzeccati.

Difficolta: tenere la coda del tedesco. Pericoloso stare
nei roccoli.

La sicurezza e la disciplina lasciano un po’ a desidera-
re, nei roccoli e nelle filappere succedono gravi scorret-
tezze, bisogna ripristinare il divieto di superare la linea
degli hangars.

I decolli dovrebbero essere anticipati di un'ora (si po-
trebbero allungare i temi di 50 km) attualmente il pi-
lota non ha la possibilita di scegliere I'ora per il taglio
del traguardo, & sempre troppo tardi.

Va benissimo il traguardo a Pian di Rosce mentre & diffi-
coltoso il traguardo sull’aeroporto quando le condizioni
sono povere.

Sarebbe opportuno considerare valida la prova Seénza
penalizzazione per il concorrente che non taglia il tra-
guardo, tenendo valido il tempo di decollo.

Fissare un tempo tassativo dall'orbitare al taglio tra-
guardo.

Ammettere nella categoria Biposti anche i piloti di
Promozione.

Il calendario va benissimo. Sono d'accordo con le due
classifiche.



Premi, suggerimento: medaglia di bronzo per tutti i
concorrenti «XX Campionati Italiani di Volo a Vela -
Cat. Promozione - 34 ) Classificato» ed attestato da
spedire all’Aero Club di appartenenza.

Un sincero ed obbligato ringraziamento a tutti coloro
che hanno contribuito e reso possibile lo svolgimento
dei Campionati.

Sepp Walsberger

Come membro della squadra nazionale austriaca di volo
a vela. Sepp Walsberger partecipo, insieme ad altri
piloti austriaci, ai Campionati Italiani di Volo a Vela.

Il venerdi 1 agosto 1980, un giorno dopo il suo 48
compleanno, decolldo per seguire il tema del giorno.
che portd | concorrenti a sud di Rieti. Doveva essere
I'ultimo volo di «Walser|s.

Alle ore 16.30 circa 'ultima comunicazione radio. Squa-
dre di soccorso trovarono i rottami presso Valsorano
neg!i Abruzzi.

Sepp Walsberger aveva quasi 30 anni quando consegui
il brevetto di volo a vela.

Gia nej suoi primi voli fece intravedere il suo grande
talento per quesio sport. Quasi subito incomincido coi
voli di distanza in partenza da Mariazell. Il suo amore
per la natura, la sua estrema sensibilita e il suo istinto
per il volo. lo fecero diventare tutt'uno col suo aliante.

Dal 1966 partecipd senza interruzione ai campionati na-
zionali austriaci di volo a vela e dal 1969 faceva parte
della squadra nazionale. Dopo un secondo posto si qua-
lificd per i campionati del mondo di Vrsac (Jugosla-
via). Li attird |'attenzione su di se, quando atterrd da-
vanti al palazzo del governo di Tito nel centro di Bel-
grado.

|| punto massimo della sua carriera volovelistica lo rag-
giunse col titolo nazionale nella classe Standard (1979)
che conquisto contre una forte concorrenza. Anche que-
st'anno faceva parte della rosa dei favoriti ed arrivo
buon terzo.

Sepp Walsberger era — quanto male fa questa parola
— una personalita con una fortissima irradiazione. No-
nostante la sua ambizione sportiva, Sepp era capace di
farsi amici sinceri ovunque si recasse. Cid era possi-
bile per la sua grande cordialita.

Non solo mancheranno di «Walserls» |'umore e la cor-
dialita, ma anche le sue capacita tecniche e manuali

nella manutenzione e nelle riparazioni dej nostri alianti.
Un lungo, commosso corteo funebre porid giovedi 7 ago-
sto 1980 Sepp Walsberger al suo ultimo riposo. Volo-
velisti da tutta I'Austria, tra | quali il sottosegretario
Dr. Heinrich Geusau ¢ la squadra nazionale di volo a
vela seguirono la bara al cimitero di Mariazell.

Davanti alla tomba aperta il presidente Sepp Ritter sa-
lutd per l'ultima volta Sepp Walsberger, che per tanti
anni era stato il motore dell'attivitd del Gruppo Volo
a Vela di Mariazell.

La classifica della
Gara Meteo

Per doverosa informazione ai posteri, riportiamo la
classifica della Gara Meteo svoltas] in concomitanza con
il Campionato Promozione 1980 e conclusasi con la pre-
miazione del vincitore durante il Briefing di Bologna del

novembre scorso.

1) Davini Giorgio - A.V.M. Milano p. 28/30
2) Avanzini Luciano - AV.A.L. Varese 27/30
3) Villa Alessandro - AV.M. Milano 24/30
4) Armani Giorgio - AV.A. Valbrembo 23/30
5) Rasera Dario - Ae.C. Torino 22/30
6) Spelta Danilo - ATEV Torino 18/30

Seguono altri sei concorrenti a pari merito con 18/30.

-
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Alvaro de Orleans
Cl scrive:
Cari Amici,

Leggo gli scritti di Egidio Galli e Mario Veneri,, e, dato
che Mario mi chiama in causa, vorrei sinteticamente
ricordare i fatti e le mie impressioni cosi come me li
ricordo.

Vi & inoltre un ulteriore e pit importante motivo che mi
spinge a scrivere queste note: il commento finale di
Egidio pu0 far pensare che la Direzione di gara (Vene-
ri) non abbia sollecitamente rilevato il ritardo dell'au-
striaco Walsberger e che non si sia comunque preoc-
cupato di organizzare seriamente i soccorsi. Non & ve-
ro, ma immaginate uno straniero, al limite amico di Wals-
berger, che legga quel commento: oltre che sulla orga-
nizzazione della gara, il suo giudizio negativo si riflet-
terebbe su tutto il volo a vela italiano, e questo sareb-
be doppiamente ingiusto ed immeritato.

Torniamo quindi ai fatti ed alle impressioni:

1) Ai fini di quanto segue, ricordiamo anzitutto il ri-
tardo con cui spesso comunichiamo |'avvenuto no-
stro fuori campo — ed & per questo motivo che il
regolamento insiste nel non far partire le squadre
in nessun caso fincheé il pilota non abbia telefonato.

2) La sera dell'incidente di Walsberger, verso le 19.30,
il gruppo «tedesco» comincid a raccogliersi alla
spicciolata intorno ed all'interno del prefabbricato
della direzione di gara, commentando che Walsber-
ger non aveva ancora telefonato, e che alcuni piloti
si ricordavano delle sue comunicazioni nelle quali
chiedeva assistenza per scoprire dove fosse essen-
dosi perso.

3) Verso le 20, tornando dalla doccia, vedo Veneri in-
solitamente indaffarato e, curiosando, scopro che
& preoccupato per Walsberger. Mi aggrego a Neu-
bert e Matilde e, dopo mezz'ora di domande incro-
ciate ai vari piloti tedeschi e austriaci, riusciamo
a stabilire con quasi certezza tre possibili posizioni
dove Walsberger doveva essersi trovato alle ore 17,
e la rotta che diceva di aver preso da quella posi-
zione. Ancor prima di aver raggiunto queste con-
clusioni, sento Veneri che per telefono preavverte
alcuni Comandi di Carabinieri e stabilisce un con-
tatto con il Soccorso Aereo (SAR). Veneri decide
inoltre di non far partire alcuni traini alla ricerca,
come da piu parti suggerito; mi sembra che allora
restassero circa 40 minuti di luce.

4) Non so quando Veneri abbia formalmente dichia-
rato disperso Walsberger, avviando cosi la macchi-
na del SAR. Posso pero affermare che, a partire
dalle 20 i tedeschi, Matilde, Veneri, alcuni altri
piloti e squadristi ed io abbiamo agito nella inizial-
mente non dichiarata (ma intimamente sentita)
convinzione che qualcosa fosse accaduto, lavoran-
do soprattutto sulla certosina ricucitura dej ricor-
di dei piloti tedeschi riguardanti le loro comunica-
zioni radio. Veneri non sa il tedesco, e quindi an-
notava, su mia traduzione, quelle deduzioni che
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6)

8)

9)

Neubert, Matilde ed io concordavamo come valide
ed acquisibili. In gara, in genere. un pi:ota non
ascolta con molta attenzione i problemi di naviga-
zione di terzi, eppure in 30-40 minuti fu ricostruito
il percorso. le quote, gli orari e le posizioni duran-
te le varie comunicazioni di tutti i piloti tedeschii
ricordi correlati tra loro ¢ condensati in ipotesAn
sulla posizione, quota. orari. basse nubi. visibilita
e probabili intenzioni e stato d’animo di Walsberger.
Mi ricordo che decidemmo che Walsberger alle
ore 17 e 15 minuti era diretto ad ovest partendo
o dai pressi di Sora, o da! centro della Vallel Ro-
veto, o dalla diga nella Valle del Sangro. in unarea
di circa 1000 km-. Decidemmo, inoltre. che la suc-

cessiva distanza dagli altri piloti di .ingua tved.esca
(diretti a Nord) poteva aver impedito ulterxo'rn co-
municazioni, che inoltre il pilota si era considere-

volmente innervosito e che I'area dove sarebbe po-
tuto arrivare a partire da quelle posizioni e'quo'te
abbracciava purtroppo da Sora quasi fino. all'Adria-
tico, anche se come causa del suo silenzm' propen-
devamo per un atterraggio in qualche altopiano iso-
lato, come accadde pochi giorni dopo con lo spa-
gnolo Monea.

Entro le 22 credo che i comandi CC nell’area de-
scritta erano stati avvertiti, mentre so per certo che
il SAR era gia predisposto per |'avviamento delle
ricerche alle prime luci dell'alba.

Alle 22.30, ritenendo utile aggiungere un'otticq «VO-
lovelistica» alla ricerca aerea del SAR, Veneri pre-
ga un austriaco e me, essendo noi a conoscenza
delle ultime comunicazioni radio di Walsberger (un
ponte in costruzione vicino ad un lago oblungo con
diga, ecc.), di trovarsi alle 03.45 a Ciampino; cor-
riamo quindi a dormire per alzarci alle 02.00.

Alle 04.30, al buio, decolliamo con un grosso Sikor-
sky. | piloti non dispongono ufficialmente di carte
aeronautiche della zona: il secondo pilota dal SU(?
armadietto estrae un pacco di carte al 250.009 ql
sua proprieta. Sorvoliamo disegnando una griglia
sopra le valli intorno a Sora a quota 500 m ground.
| piloti mostrano una «grinta» eccezionale nel vo-
ler trovare l'aliante col pilota — nel corso de‘al volo
mostreranno una disponibilita e delle qualita gma-
ne e professionali veramente fuori dzll’ordinario.

Al sorgere del sole passiamo a circa 300 metri dal-
I'aliante di Walsberger senza vederlo. Siamo alla
stessa quota e, guardando contro il sole appena
sorto all'orizzonte, il plexiglas rigato non consente
di scorgere alcun dettaglio sulla cresta in ombra
tra noi ed il sole.

Continuiamo le ricerche valle per valle fino al lago
del Sangro, atterrando alle 10 a Frosinone per cari-
care combustibile. Ridecolliamo; verso le 11 il cen-
tro operativo del SAR ci comunica che i CC hanno
trovato l'aliante a Trasacco; dopo mezz'ora ci dan-
no la posizione esatta. Vediamo l'aliante e passia-
mo con cautela vicino senza scorgere il pilota. II
grosso elicottero & molto poco adatto al volo in
montagna, con delle forti limitazioni operative e
scarsissima manovrabilita.



10)

Sapremo poi che l'aliante era stato visto durante
I'incidente da un pastore che. accertatosi che il
pilota era morto, decise per sicurezza (lupi) di
scendere il mattino dopo al fondo valle, avvertendo
cosi i CC all'alba successiva.

Tornati alle 13.30 sul campo di Rieti, alle14.00una
squadra di volovelisti parte assieme agli austriaci
per recarsi sulla montagna, dove, con uno sforzo
durissimo, Baldisseri ed Asega assieme ad alcuni
montanari recupereranno la salma.

Alcune considerazioni a posteriori:

A)

B)

D)

Avendo visto il luogo dell'incidente sia a piedi,
sia in volo, non riesco a spiegarmi la causa: co-
me ipotesi penso ad un malore, una distrazione
(lettura «nervosa» della carta in volo), o una vite
sulla cresta; mi ricordo che in quel punto la base
nubi era 200-300 m sopra la montagna.

Se l'aliante fosse stato individuato con un traino
la sera prima, si sarebbe dato il via ad una peri-
colosa spedizione di soccorso notturno, nel dub-
bio che il pilota fosse ferito ma vivo.

Questo episodio deve spingere ogni pilota a telefo-
nare al piu presto alla direzione di gara dopo un
fuoricampo.

In questo caso un ELT (Emergency Locator Tran-
smitter) montato sull’aliante avrebbe facilitato il
ritrovamento.

E)

F)

G)

L'uso della radio in gara aumenta la sicurezza dei
partecipanti.

Per quanto ho visto e sentito, non credo che Veneri
potrebbe in concreto aver fatto di piu di quello che
ha fatto. Le comunicazioni al SAR e ai CC non so-
no state né affrettate né in ritardo.

L'idea di Galli di mettere a disposizione uno o pil
telefoni a scatti, pur con il relativo problema di ge-
stione, & sacrosanta, e suggerirei che fosse realiz-
zata al piu presto.

E' appena comprensibile che Galli e Veneri, che
stimo e come amici e per quanto hanno fatto per
il volo a vela, scrivano con tale veemenza su ar-
gomenti che hanno vissuto e sofferto direttamente
— a me dispiace che due amici litighino, ma si
tratta di fatti loro — pero se il volo a vela italiano
si accinge alla prova del 1985, avremo bisogno che
Galli e Veneri (e tanti altri) collaborino — magari
a denti stretti, se gli pare, ma collaborino.

Alvaro de Orleans

Chiaralba

linlorvia meceanica modewa 5. p. a.
Sede Legale COMO - Cap. Sociale L. 210.000.000

22100 COMO - CAMERLATA
Via 1° Maggio, 14 - Tel. 031/501849
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A\
SILENZI
NEL
NOND
IN TV

N.D.R. - /I noto libro di Plinio Rovesti, che ha riscosso ormai
un ampio successo nell'ambito del mondo volovelistico na-
zionale ed estero, & stato recentemente proposto anche al
vastissimo pubblico dei telespettatori italiani: segno di un
crescente interesse per il nostro sport, non solo da parte di
chi & in qualche modo legato al mondo dell'aviazione in ge-
nerale, ma anche da parte di coloro che, senza essere in alcun
modo coinvolti nelle vicende aviatorie, avvertono il fascino
misterioso del volo a vela, e incuriositi da quel po' che ne
sanno, desiderano ampliare le loro conoscenze su un argo-
mento che stimola cosi fortemente la loro fantasia.

La nostra Rivista, Editrice del libro di Rovesti, vuole ricordare
questo fatto dalle sue colonne non certo per propagandare
una sua edizione con la magia amplificatrice di un efficace
mass medium come la TV, ma per porsi, una volta tanto, nel-
['ottica non specialistica dell'vomo della strada e dei suoi
mezzi d’'informazione.

Ci sia consentito, prima di riportare il testo del servizio, di
rivolgere un sincero ringraziamento al Colonnello Andrea Ba-
roni, il notissimo meteorologo della TV, il quale, avendo al-
tamente apprezzato il volume di Rovesti, ha preso I'iniziativa
di segnalarlo a Ronsisvalle affinché questi lo recensisse nella
sua rubrica.

Ma ecco il testo del servizio televisivo:

E' probabile che il primo sogno dell'uomo appena apparso
sulla terra, sia stato quello di potersene staccare e volteg-
giare nei cieli misteriosi della preistoria. Impadronitosi della
terra, coltivandola o cacciandovi, e delle acque in cui ha
appreso a galleggiare, volare rimase a lungo una fantasia
impossibile. Volare autonomamente, perché quando con I'aju-
to di propulsioni meccaniche gli aerei ci hanno consentito di
superare mari e montagne, superare velocemente gli spazi
transoceanici, la realizzazione di quell’antica aspirazione ri-
mase sempre imperfetta. Essa si realizza infine con il volo
a vela, con il silenzioso librarsi nell’aria come gli uccelli.
Con il volo a vela, pit che in altri modi, I'uomo si & realmente
impadronito del cielo.

Con questo libro «ALl SILENZIOSE NEL MONDO», Plinio Ro-
vesti, uno dei pionieri del volo a vela, fa la storia di questa
antica passione, dagli studi leonardeschi e di Gianbattista
Danti, sino alle meravigliose imprese odierne. Nel tessuto del
racconto storico, denso di informazioni, notizie, aneddoti e
dati scientifici, Rovesti innesta digressioni tecniche che in-
formano sia gli esperti sia i profani, su una serie di disci-
pline che affiancano il volo a vela: la meteorologia, I'aerodi-
namica, le tecniche di pilotaggio. la tecnologia costruttiva.
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Se i competenti vengono cosi a disporre di un manuale fino-
ra inesistente nella letteratura aeronautica, gli altri vi appren-
dono le differenze tra volo librato e volo veleggiato, I'inter-
pretazione di quei fenomeni che sorreggono gli alianti nel
loro affascinante galeggiare e scivolare nelletere.

Sempre piu in alto, sempre pit lontano: & il motto che ha
spinto gli appassionati ed i ricercatori; esso presiede a cio
che sembrava la fantasticheria di un esaltato. Kurt Schmidt,
quando nel 1933 tenne l|'aria per 36 ore e mezzo, sino al-
I'epopea di Alvin Parker, che il 31 luglio 1964 vold per 1036
Km dal Texas al Nebraska. Nel frattempo non va dimenticata
I'impresa di Paul Bikle, che tre anni prima aveva raggiunto
la quota di 14.000 metri, record sinora rimasto imbattuto.

Il libro di Rovesti contiene inoltre un capitolo non trascura-
bile sull'impiego bellico del volo a vela. L'autore, infatti, fece
parte durante la seconda guerra mondiale del Nucleo Alian-
tisti da Sbarco e d'Assalto.

Ma il volo a vela rimane soprattutto simbolo di estrema li-
berta e di purezza non solo sportiva. L'ala silenziosa, com'e
chiamata con immagine sorridente e pogctica, appartiene certo
ai lati piu positivi ed ottimistici della natura umana: & il sim-
bolo del sogno impossibile che si realizza con mezzi squisi-
tamente umani. Se qualcosa gli somiglia & l'altra vela, che
da tempi immemorabili aiutd I'uvomo ad esplorare il mistero
degli oceani, ugualmente pulita, ugualmente silenziosa. Non
a caso Rovesti ha collocato in apertura di libro questa epi-
grafe ariostesca:

Tanto & il desir che di veder lo incalza,
ch'al cielo aspira, e la terra non stima.

(Ariosto - O.F. - XXXIV)

Vanni Ronsisvalle
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|’analisi dei costi

Questo mese su «Sailplane and Gliding» appare nelle
prime pagine il primo di una nuova serie di «articoli
di fondo» semiseri a cura di un non meglio identificato
«Ornitorinco» fra i quali troviamo un'analisi dei costi
del volo a vela negli ultimi decenni. Egli cerca, e lo
ammette, di provare con qualsiasi mezzo che questo
sport non & diventato piu caro proporzionalmente alla
incidenza del costo della vita.

REAL PRICE + PERFORMANGE

£4000
* Kestrel 19 (1975)

£3000 Vega (1980)
-
()
(=]
E £2000 #* Dart 17 (1966)
= Skylark 3 (1960)
=}
= L Xeol| a 2b (1958
Z |£1000 ympea )

20 40 50 80 100 120 140

PERFORMANCE : BGA Handicap (for 20kt wind)

Propone un grafico Prezzo-Caratteristiche alianti dal
1958 ad oggi rapportato all'inflazione e conclude dicen-
do che si, un Olympia costa tre volte meno di un Ke-
strel, ma ha anche una performance tre volte minore.
Per non parlare poi dei costi collaterali ad esempio per
un fuori campo. Nel 1960 un diamante di 300 km com-
portava una spesa di circa 800 km di macchina, senza
contare le telefonate e i pranzi luculliani offerti alle

squadre.

Oggi abbiamo quasi ovunque la possibilita di un recu-
pero aereo a prezzi contenuti. In breve, secondo lui,
conclude che il costo reale per ogni km volato era
maggiore 20 anni fa che oggi. (Sara poi vero? N.d.T.).

Avere 1l senso delle
proporzion

(Un racconto per ammonire i piloti pivelli)

di G.H. Haworth

Penso che anche nella vita volativa di ogni pilota di
aliante, arrivi a un certo punto il momento della verita.

A dispetto delle statistiche che provano il contrario,

il volare senza l'aiuto del motore & potenzialmente pe-
ricoloso.

La crisi arriva all'improvviso, senza avvertire, proprio
quando diminuisce la concentrazione e inizia a cresce-
re la confidenza.

A questo punto l'improvvisa emergenza accelera i bat-
titi cardiaci, aumenta la pressione sanguigna e lascia la
vittima in uno stato d'animo che poi sara salutare.

La storia & probabilmente familiare a molti, se non pro-
prio quello che & accaduto a me ancor principiante du-
rante un volo di fine settimana dopo un lungo periodo
di non allenamento.

Naturalmente conoscevo tutto sulla procedura del cir-
cuito e sulle altezze da tenere sui vari punti. Avevo
divorato il mio Piggot e digerito i saggi ammonimenti
su come tagliare il circuito se necessario per poter
escludere il sottovento.

| molti istruttori avuti avevano causato una certa ambi-
valenza riguardo ai suggerimenti, ma tutti alla fine erano
d’'accordo sulla inattendibilita degli altimetri e sulla ne-
cessita di non guardare gli strumenti durante l'ultima
fase della procedura...

...Una dolce insidia per l'imprudente...

Finora, anche i migliori corsi d'istruzione sono basati
sulla supposizione che I'aria sia piu 0 meno stazionaria.

Dopotutto, in un volo verticale, ovunque, I'intero con-
cetto del volo a vela dipende dal fatto che l'aria pud
salire pit in fretta di quanto |'aliante scenda.

Gia la meteorologia e il buon senso impongono che
I'ascendenza debba da qualche parte essere rimpiazzata
da una discendenza.

E proprio in questo sta la dolce insidia per I'imprudente.
Il volo era per me il secondo della giornata; il primo era
stato un rapido su e giu per prendere confidenza con
lo Skylark.

Un'aria di giubilo generale su tutto il campo annunciav?
che stavano per partire le prime termiche (qui c'e
qualche cosa — sta giusto gonfiando — sapete meglio
di me i commenti del caso).

E' stato allora che ho deciso che avrei fatto qualche
cosa di speciale a dispetto di un traino normale.

Una rapida virata a sinistra dopo lo sgancio, mi porto
sopra gli hangars dal tetto nero dove una precedente
esperienza mi aveva insegnato che le termiche erano
probabilmente generate dai «corpi neri»...

..Un effetto affascinante...

Lo Skylark club ha due variometri: un avvincente affare
sferico rosso e verde, e quello di Cook che ha l'aria
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molto piu seria. lo preferisco il primo che ha un aspetto
pit amichevole sebbene abbia i suoi inconvenienti. La
sfera verde ha un effetto affascinante che puo essere
pazzescamente pericoloso, specialmente se si ficca a
meta strumento.

La delizia del volo a vela, a mio parere, € la sua sem-
plicita; esistono dei tipi che ingombrano la capottina
con apparecchi senza fili, variometri gracidanti, e una
quantita tale di accessori da riempire tutto I|'abitacolo.
Sono i tipi, mi immagino, che non possono divertirsi a
un picnic senza un barbecue portatile, la TV e il canotto.

Prendiamo le cose semplici, signori! lo sono essenziale:
«un filo di cotone scocciato sulla capottina e via».

Ma sto divagando; torniamo al mio volo.

La ricerca di ascendenze mi aveva portato, come vi di-
cevo, alla sinistra del punto di sgancio ed alcuni giri
piu o meno a zero mi avevano portato sulla posizione
in cui avrebbe dovuto iniziare 'ultima parte del circuito.
In effetti avrei gia dovuto essere in procedura di atter-
raggio, ma non mi preoccupavo: ero contento e felice.
Lasciatemi vedere: mani ai diruttori, ignorare gli alti-
metri, stimare le altezze. Ma a questo punto ero arri-
vato al di la dell'inizio della pista circa alla virata per
il finale, quando incominciai a realizzare che gli alberi
erano considerevolmente piu alti di quel che avrebbero
dovuto essere, e cosi pure le case. Ero troppo bhasso e
terribilmente lontano da casa, ed era troppo tardi per
accorciare il circuito.

Sbagliare la valutazione delle altezze deve essere uno
dei piu vecchi errori della prenotazione, e proprio per
guesto & imperdonabile.

Una combinazione di inesperienza, troppa confidenza e
di mancanza del senso delle proporzioni furono i princi-
pali ingredienti del pasticcio. Mi spiego meglio. Valu-
tare !'altezza esercita le proporzioni: due volte la som-
mita degli alberi piu alti, tre volte I'altezza e cosi via.

Supponiamo che la stima sia approssimata a 100 piedi.

Sarebbe un errore di un decimo a 1000 piedi, ma di un
terzo a 300 piedi. Il primo errore & tollerabile, il secon-
do potenzialmente disastroso.

Si puo arguire che la stima deve divenire progressive
mente piu accurata a! diminu.re dell'altezza SLI: SUolo.'
ma un pilota di aliantc principiante a questo stadio S!
ritrova con un sacco di altre cose da fare e la preOcCu'
pazione puo danneggiare la sua valutazione.

Ci possono essere poche situazioni piu disperate per
un pilota di quella di realizzare gradualmente che 1'am
golo di planata e insufficiente o garantirg'i il rientr0
sano e salvo in seno ai suo: amici sul campo.

Non & limprovvisa ondata di paura che accompaanad il
goffo interrompersi delle trasmissioni, ma la inesorabile
situazione da incubo. di incombente, inevitabile disastro-
lLa preoccupazione non ¢ tanto per la salvezza persos
nale, quanto per la mera situazione di scherno e Ver
gogna che ne puo sequire. Non tanto per il possibile
incontro col Creatore, quanto per quello con il CFl

...Un atterraggio di fortuna...

Nel frattempo il pattino di coda sembra toccare gli al-
beri, si resiste a malapena alla opprimente e istintiva
voglia di tirare indietro la barra. e una rapida preghiera
sembra generare un briciolo di salita.

Ora la pista mi sembrava confortevolmente piu vicina.
vista dalla strada adiacente al campo (grazie al CiefQ
e poco frequentata dagli autobus) ¢ avanzavo a tenton
verso un atterraggio di fortuna.

I pochi attimi di silenzio prima dell'arrivo della squadra
a terra furono veramente deliziosi.

| commenti dei testimoni a terra erano comprensivi,
schietti e abbastanza superflui.

Avevo imparato la lezione a caro prezzo, e solo pochi
istanti prima mi trovavo al traverso del campo atterran-
do a meno di 200 piedi.

Penso proprio che quel giorno abbia riso di me anche
il buon Dio. Guardai in a'to per vedere il K-7 con a
bordo il CFl che volava spensieratamente a 3000 piedi

ignaro del dramma personale che si era svolto sotto
di lui.

(da «Sailplane & Gliding», ott.-nov. 1980)




Ortomaglia, rete
antiuccelli

LCZ

Prodotte con tecnologie uniche e d'avan-
guardia, le nuove reti tutte in plastica
) Tenax hanno subito
incantrato un largo
pubblico di utilizza-
tori entusiasti a mo-
tivo delle ecceziona-
li qualita che le ca-
ratterizzano: robu-
stezza, leggerezza,
facilitd d'applicazio-
ne, lunga durata, eco-
nomicita.

Ideale per ogni tipo di piante rampicanti,
fagioli, pomodori e per ogni genere di
fiori e ortaggi. Si applica
con facilita sia in verti-
cale che In orizzoniale,
A stabile e non richiede
manutenzioni.
Disponibile nelle comode
confezioni cilindriche da
mt. 10 e da mt. 50 in va-
rie altezze.

e
W el g
Noawe®

Prodotto dalla: RDB S.p.A. - 22060 Vigano Brianza

Cintoflex,
recinzione

Riparella,frangivento |
eombreggiante

rete da

Ortomaglia

Rete ricoprente, flessibile, leggera come
un velo. Protegge le delicate colture a
terra e gli alberi da frutta contro le in-
cursioni e la voracita degli uccellt.
Facile da mettere e do togliere, & utiliz-
zabile per molte stagioni.

In teli di varie misure, in confezione ci-
lindrica o in pratiche buste di plastica.

Riparella

Speciale rete ombreggiante e fran;
givento, con i latl superiore e g
inferiore rinforzati da un lor- _&
go bordo. |deate per serre,
posteggi, stabilimenti
badlneari, campi spor-
tivi e da tennis.

-

(CO) Tel. (039) 949.471-2-3 - Telex 33;530;1__RDB—1

Flora, per piante
rampicanti

Crea un'ombra densa e diffusa e proteg-
ge le colture dal vento, assicurando al
tempo stesso la glusta aerazione. In con-
fezione valigetta multirete da mt. 10 x 1.

Cintoflex

Magnifica rete da recinzione a maglia
quadra con filo estruso e stirato. Straor-
dinariamente robusta, elastica, resistente

f‘t\ #F agli ogenti chimici e

¥ atmosferici. Ha infini-
Y& te possibilita d'applica-
zione. In confezione vali-
Fgetta multirete da mt. 30x1.

Lol IAXN
indipensaie e amics. |
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con linoambiente

il silenzio delle alte quote
entrera nella Vostra casa.
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LINOAMBIENTE. Lo splendido rivestimento murale in puro lino
— antifiamma ed antimacchia — che si applica in «posa tesa»,
con uno speciale feltro antistatico tra tessuto e parete.
Ottimo come isolante termo-acustico e regolatore di umidita.
E’ disponibile in 30 bellissimi colori che ne suggeriscono un
impiego coordinato anche nell'arredamento, in tendaggi,
copriletti e rivestimenti di poltrone e divani.
% Visitate il nostro show-room di Via Serbelloni 7 - Milano.
Spedendo il bollino a lato riceverete una ricca documentazione
€ potrete godere di uno «sconto speciale Volo a Vela».

® [
ollnonmblcntc

LINOTESO PER RIVESTIMENTI MURALI
¥ Via Serbelloni 7 - Milano - tel. 02/705109




Becker AR 2008/25

L’apparato VHF-COMM su misura

4\ per ogni aliante

£ L’apparato VHF-COMM di grande affidabilita
con 720 canali spaziati 25 KHz.

| maggiori fabbricanti di aliante predispongono i loro
cruscotti di serie per gli apparati radio AR 2008/25

Becker AR 2008/25
in versione normale su di un Astir
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Becker AR 2008/25

in versione stretta su di un Mosquito
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na ricetrasmittent

ionj della serie Becker COMM-2000,
Sioni con frontale diverso,

ali batterie di bordo garantiscono un

N2a di uscita & di 2-3 Watt, mentre U
3 in ricezione, permette I'asco
O di bassa potenza.

e di elevafe
realizzato In

a autonomia

na grande

Ito di emittenti

Sto dj serie per I'interfono. "
Oncorrenziale. Garanzia due annl.

BECKER

ol e
Avionics mag- UG FUNIK

® in Germany

Pl'eZZO

pH-Werk

BECKER Flugfunkwerk Gm =

postfach 1980 - Niederwaldstrass
D-7550 RASTATT

Rappresentante per ['ltalia:

GLASFASER ITALIANA SR.L.
Via delle Ghiaie, 3 Vv
24030 VALBREMBO 8

Becker AR 2008/2
in versione stretta su di un DG-200

A

Becker AR 2008/25
in versione normale su di un LS 3a

F&ecker AR 2008/25
In versione stretta sy dj un ASW.17

Assistenzg Tecnica:

GENAVE ITALIANA
9ruzzo, 4
38100 BOLZANG



L’ACCIAIO NELL'EDILIZIA
PREFABBRICATA

Capannoni
Hangar

Impianti Industriali

Box

Acciaierie

Magazzini Doganali

Pensiline

| == .

20013 Magenta (Milano) Via Risorgimento
Telefono (02) 9797293

Capannoni Modulari




per I'industria edile
e della ceramica

Unita’ spazzolanti per la pulizia
dei nastri trasportatori

Spazzole sagomate per
|a pulizia dei modelli e
degli stampi per prefab_ |
pricati e manufattiin ce-
mento-amianto

spazzole in fili di
acciaio per forti ra-
schiature di diversi
tipi e per ogni
impiego

spazzole cilindri-
che per la puli-
zia degli stampi
e nastrini di
grasporto nelle
presse per
ceramica

SOCIETA" \
ITALIANA

lc Ilj e TECNOSPAZZOLE
— - 40033 casalecchio di reno (bo)
so “ZIonl via porrettana, 453 - tel. 051/571201- 13 J
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coordinati 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 €
qualita, allora lasciatevi tentare dai coordinati

per bagno della ILMA Plastica e della ILMA Tappeti

nelle foto:

sgabello Rolle | specchiera Selva | sedile Onde e tappeti mod. 570

-I PLASTICA

21026 OLTRONA DI GAVIRATE /VARESE




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 piti numerosi scendono a Rieti.
Questo elenco non ha la pretesa di essere completo,
ad almeno un'esperienza diretta nella quale non sono
accolti con simpatia.

I volovelisti sono invitati a segnalarci altri nominativi che a loro giudizio — €& nostro —
possono essere compresi in questo elenco.

A scanso di equivoci, precisiamo che nulla & dovuto per ques

& stato unicamente fatto in base
stati chiesti sconti ma siamo stati

te segnalazioni.

TEATRO FLAVIO

HOTEL VILLA TiZZl - RISTORANTE fgg’deF;?nﬂ)E
Tel. 0746/688956 Via Garibaldi 247
Poggio Bustone - RIETI Tel. 0746/44392 - RIETI
S?ﬁé'.%i IALBERGO QUATTRO HOTEL MIRAMONTI (da Checco)

) i Oberdan 7
Direz.: A. Colangeli Plazza : .
Tel. 0746/43306-47705 - RIETI Tel. 0746/41333-43350 - RIETI
HOTEL CAVOUR (sul Velino) HOTEL SERENA
Piazza Cavour 19 Viale della Gioventu 17
Tel. 0746/44171 - RIET! Tel. 0746/45343 - RIETI




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

FARMACIA
COLANGELI

Via Pescheria, 5 - Tel. 41368
RIETI

TORREFAZIONE CLINIPICA
Osvaido 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 volc

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 XXIll 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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distribuzione
illuminazione

quadri componibili

portiere elettronico

apparecchi componibili
per impianti civili

comando protezione
segnalazione impianti
civili e industriali

comando
e protezione macchine

| System “b ticino™ un
insieme di apparecchi
coordinato per il piu
alto grado di sicurezza,
funzionalita e design.
Ovunque ci sia

_ elettricita da
distribuire, comandare
e proteggere.

IST2/79

Bassani Ticino S.p.A. apparecchiature eletiriche - Corso Porta Vittoria 9 Milano




GLI OCCHIALI DA SOLE



