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L’aliante Eolo è stato disegnato e costruito dal Gruppo Sportivo di Volo a Vela “ SIAI MARCHETTI” di Vergiate su progetto 
dell’ing. Bruni, con l’aiuto delle maestranze della ditta SIAI. L’aliante era stato particolarmente studiato per effettuare voli di 
durata e distanza con una visione di ottenere ottimi risultati nella partecipazione ai campionati internazionali.  
Per avere una descrizione completa di questo aliante mi sono affidato basicamente  ai seguenti documenti: 
•    articolo pubblicato nella rivista Volo a Vela N. 8 del 1958 il cui autore è stato Giancarlo Sabaini 
•    articolo scritto dall’ ing. Vittorio Pajno per la rivista Volo a Vela N. 294 del 2006 
•    libro “IL MIO VOLO A VELA” con autore Attilio Pronzati  edito dal Centro Studi di Volo a Vela  Alpino. 
 

Gli articoli comparsi nelle riviste Volo a Vela sono stati trascritti su questo documento mentre per il libro “Il mio Volo a Vela” 
è stato inserito integralmente il paragrafo riguardante l’aliante Eolo, dove Attilio Pronzati fu il pilota di riferimento per questa 
macchina. 
 
A  completamento di tutto questo materiale, che ben illustra questo stupendo aliante, sono state aggiunte due appendici: una di 
fotografie non presenti sulla documentazione sopramenzionata ed una con una serie di disegni che il CSVVA è riuscito a 
recuperare  e che conserva con meticolosa cura nell’ambito del suo museo. 
•    Appendice A – Disegni costruttivi (da pagina 33 a 48)  
•    Appendice B – Galleria fotografie (da pagina 49 a 52)  
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Il disegno originale del  
Trittico dell’aliante 
3V1 Eolo 
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L’ articolo che segue è stato pubblicato nella rivista “Volo a Vela” n. 8 dell’aprile 1958 
(copertina dell’immagine a sinistra). Questo articolo, pedestremente riportato nelle 
pagine seguenti, è opera di Giancarlo Sabaini che descrive le caratteristiche 
costruttive di questo aliante e riporta i principali dati di volo. 
Va ricordato che l’Eolo fu portato in volo per la prima volta il 2 agosto del 1955 ad 
opera di Attilio Pronzati. 

                                                                                    Questo è l’articolo di G. Sabaini 
Tutti i disegni dell'aliante « Eolo 3V-1 » furono sviluppati da soci dell'Aero Club di Vergiate in seguito al progetto concepito dall’ ing. 
Bruni. Il velivolo fu realizzato dalle maestranze della S.p.A. SIAI Marchetti. L'inizio del progetto risale all'inverno del 1953, mentre il 
primo volo ebbe luogo nell‘agosto 1955. 
L'Eolo è un veleggiatore di alte caratteristiche aerodinamiche studiato soprattutto per ottenere un'efficienza massima ed una velocità 
di crociera elevate, con bassa velocità di stallo e di atterraggio. Lo scopo è stato pienamente raggiunto specie per quanto concerne 
l'efficienza alle alte velocità. 
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Progettato per un coefficiente di robustezza pari a 2n = 9, le strutture del « 3V-1 
» sono state rinforzate in quelle parti ove l'esperienza ha insegnato che le 
normali strutture degli alianti sono deboli. Le prove statiche effettuate, hanno 
dimostrato una robustezza superiore a quella di calcolo. Ad esempio, basterà 
citare che una sezione completa del cassone alare ha ceduto a coefficiente 
undici. 
Strutture 
ALA. Ha profilo a deflusso laminare con spessore massimo relativo a circa il 
50% della corda alare. Per evitare svergolature e deformazioni, la copertura in 
compensato di betulla ha forte spessore ed interessa tutto il cassone alare, 
compreso il bordo di attacco, ed il longherone principale è arretrato sino alla 
posizione in cui una eventuale ondulazione della ricopertura, determinante un 

profilo pratico diverso da quello teorico, non può avere nessuna influenza 
sulle caratteristiche aerodinamiche. Gli ipersostentatori sono del tipo a 
fessura e consentono di ottenere elevati coefficienti di portanza. Un 
ulteriore aumento di portanza si ottiene dagli alettoni che, oltre al 
normale comando differenziale, possono essere abbassati con i flaps. 
Diruttori di tipo a ventaglio sono sistemati sul dorso e sul ventre dell'ala, 
dietro il longherone principale: 32 elementi complessivamente, emergono 
da apposite fessure delle superfici alari. Questi elementi, ricavati per 
fusione e lavorati, sono realizzati in lega di magnesio. 
Nessuna variazione di assetto è stata verificata durante i voli a causa 
dell'estrazione dei diruttori. Il loro uso deve essere inteso, in ogni caso, per 
la limitazione di velocità piuttosto che per il controllo del rapporto di 
planata: per questo ultimo scopo, i flaps sono stati trovati più adatti.  

Particolari degli attacchi e dei comandi 
alettoni e flap  

L’ampio  e ben strumentato cruscotto 
dell’Eolo 
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Gli attacchi ala-fusoliera dell'Eolo, sono del tipo a tre spinotti: le semiali vengono collegate alla fusoliera mediante le piastre 
inferiori con due spinotti, poi unite fra loro a mezzo di uno spinotto collegante le piastre superiori. 
FUSOLIERA. La forma della fusoliera  è aerodinamicamente molto ben avviata per ottenere una buona penetrazione e per 
mantenere laminare il flusso nella sua parte anteriore, riducendo così la resistenza passiva totale. 
La fusoliera ha sezioni ellittiche e struttura a semiguscio. Il trasparente dell'abitacolo è in un unico pezzo e realizzato in materiale 
termoplastico stampato; non ha alcuna sporgenza rispetto alla linea di fusoliera, consente un'ottima visibilità ed ha permesso di 
ottenere una resistenza di fusoliera molto ridotta. 
Un ampio spazio ricavato alle spalle del pilota ed una tolleranza di peso supplementare al carico utile, permettono l'installazione 
di una grande dotazione di strumenti ed abbondante equipaggiamento. La posizione del sedile del pilota è regolabile. 
IMPENNAGGI. L'impennaggio è del tipo a farfalla. Questa architettura venne scelta per ottenere minime resistenze e risparmio di 
peso. Sono stati ottenuti risultati molto buoni di manovrabilità e stabilità. Nulla fa pensare al pilota di avere una coda diversa 
dalle solite. 
CARRELLO. E' mono ruota ed interamente retrattile. Il comando di rientro ed estrazione è azionato idraulicamente. La ruota è 
provvista di efficiente freno, pure a comando idraulico. Questo freno è realizzato con un nastro di acciaio che viene ad aderire con 
fortissima pressione specifica al battistrada della ruota. 

l'elegante architettura dell'Eolo 3V-1 
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Gli organi di atterraggio sono completati da un pattino ammortizzato in coda e da 
una chiglia di rinforzo posta anteriormente alla ruota. 
Il cruscotto è ampio e riccamente dotato di tutti gli strumenti necessari per il 
veleggiamento e per il volo senza visibilità, per permettere al pilota esperto la più 
ampia libertà di azione ed offrire la massima sicurezza anche in condizioni di volo 
particolarmente difficili. 

 L’Eolo 3V-1 è equipaggiato con 
respiratore ad ossigeno per voli in 
alta quota. L'impianto è alimentato 
da due bombole ad alta pressione 
sistemate nel muso della fusoliera 
immediatamente avanti alla 
pedaliera. 
Questa sistemazione è stata 
adottata per esigenze di centraggio, 
permettendo altresì una buona 
accessibilità. 

Volo di allenamento nella 
foschia invernale 
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In queste pagine abbiamo riportato l’interessante articolo, scritto dall’ ing. V. Pajno,  sull’ Eolo e pubblicato su 
“Volo a Vela”  n. 294 del  2006 che analizza il progetto di questo aliante nel contesto degli anni in cui era nato. 

In quesito articolo non si vuole dare una 
descrizione di dettaglio dell'aliante italiano 
Eolo o raccontare le vicissitudini 
progettuali e sportive della macchina ma si 
intende rievocare le filosofie di progetto 
seguite in quel periodo storico. Dopo i 
Campionati 'Mondiali del 1954 comincia a 
manifestarsi un crescente interesse verso le 
macchine con profilo laminare e forte 
carico alare. L'aliante HKS 1 a Camphill non 
ebbe il successo che ci si attendeva ma già 
l'anno seguente, ai campionali di Francia, i 
risultati cominciarono a pesare.  

Sopra ed a fianco: la testata 
dell’articolo di  Volo a Vela n. 294 . 
Sotto: il filante disegno della 
fusoliera dell’Eolo. 

All’HKS 1 fece seguito in Germania l'HKS 3 mentre in Svizzera vola 
l'Elfe PM3 progettato aerodinamicamente dal Prof. Pfenninger, 
antesignano della laminarità dei profili alari e, del controllo dello 
strato limite fin dall’ anteguerra. 
In questo contesto si inserisce l'aliante italiano “Eolo" che fu 
studiato sia per i voli di distanza che di durata, anche se all'epoca 
le due caratteristiche sembravano contraddittorie. 
Bisogna dire .che i profili laminari NACA serie 63 dell'aliante 
americano Ross-Johnson, allora considerati da imitare, avevano il 
punto di spessore massimo al 30% circa della corda.  
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Haase, Kensche e Schmetz, nell'HKS 1 prima e nell'HKS 3 poi, scelsero 
profili delle serie NACA successive alla 63 con  punto di spessore 
massimo più arretrato di questo solo perché si sperava di realizzare 
un'ala più leggera. Questi profili avevano i requisiti ben noti che 
affliggono anche la produzione degli alianti di serie ai nostri giorni e 
cioè: 
  rispetto degli spessori dei   profili al centesimo di millimetro circa; 

  superfici senza avvallamenti lungo l'apertura. 
In quell'epoca non informatizzata. se le condizioni di cui sopra erano 
rispettate, si poteva contare su una laminarità di circa il 33-40% della 
corda, ma si era calcolato (coi regoli, non con i computer) che l'efficienza 
di un aliante della classe allora denominata "mondiale“, avrebbe potuto 
raggiungere valori compresi tra 40 e 70... cosa che si è puntualmente 
verificata man mano che la laminarità si è estesa all'80- 90 % della 
corda alare. 
Per il controllo dello strato limite, studiato teoricamente fin dal 1928 da 
Reid e Bomher, e dal Prof. Pfenninger sugli alianti in galleria nel 1939, il 
limite sembrava essere l'attrito dell'aria nelle tubazioni convoglianti il 
flusso d'aria necessario a produrre pressione nelle zone in cui il flusso si 
distaccava diventando turbolento. Ma questo era solo l'inconveniente 
"meccanico" mentre quello vero è a tutt'oggi il mantenimento della 
superficie senza il più piccolo granello di polvere, e più la superficie è 
liscia più necessita di cura per mantenerne la sua efficienza 
aerodinamica. Quanto sopra vale solo in via teorica e solo per un aliante 
"rigido", ossia indeformabile, cosa che non riusciremo mai a ottenere. 
Un altro fattore costruttivo che si considerava importante era il rapporto 
tra la semiapertura alare e lo spessore massimo dell'ala all'incastro. 

Le dime in legno per la costruzione 
di ali e fusoliera nell’officina SIAI 
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All'epoca questo valore, per un‘ala in legno, si situava intorno ad un 
valore limite pari a 50 perché un valore superiore conduceva ad un ala 
molto flessibile o, volendo un'ala rigida, ma di peso elevato. Il "Reiher" 
aveva un valore di 46, lo "Schweizer" S-21 di 45 e l‘aliante jugoslavo 
"Orao" di costruzione metallica di 53, mentre  il Cirrus costruito a 
Darmstadt nell’anteguerra aveva  l’eccezionale  valore di 74, ma solo in 
quanto aveva un  longherone in lega di electron. L’Eolo aveva  un 
rapporto di 48 con un’ala di allungamento 25 e ciò dava luogo  ad una 
velocità di discesa   teorica di  solo il 3% inferiore a quella di una 
macchina simile ma con allungamento  20. Quando l’Eolo apparve, la 
stampa tecnica estera lo considerava come un vincente potenziale nelle 
competizioni internazionali ma, alla prova dei fatti, il confronto tra la 
macchina italiana ed il Brequet  901  semilaminare  francese  e le due 
macchine sopra menzionate  l’ HKS 1 e il PM 3, non fu conclusivo.  
 

In queste immagini e nelle successive, gli 
impegnativi test strutturali di carico 

I progettisti paventavano difficoltà costruttive e 
l’aumento dei costi necessari a costruire 
macchine dotate di profili laminari tanto che , al 
campionato mondiale tenutosi a Colonia, questi 
si esprimevano  sulle tecniche future con fatica e 
incertezze e non vedevano chiaro il futuro delle 
macchine con tecnologia costruttiva avanzata 
dotata di profili laminari. E’ interessante 
rievocare cosa affermavano  i progettisti e 
riportare alcuni abbozzi di pensiero.  
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L’inglese Slingsby notava che le superfici di tutti gli alianti erano sempre più curate e che gli impennaggi  a V erano usati da 
parecchi tipi di aliante mentre si cominciavano a diffondere i raccordi  in “plastica” come si usava chiamare la fibra di vetro. Era 
però convinto che la fibra di vetro si sarebbe affermata, ma non sapeva stimare fino a che punto e in ogni caso solo entro molti 
anni. Notava infine, da persona abituata al clima “inglese”, che si cominciavano a vedere i primi carrelli rivestiti in fibra e poneva 
da ultimo l'accento sul crescente prezzo degli alianti  visto  come un limite alla diffusione dello Sport. 
Ernst Haase, Campione del Mondo a Leszno sul suo HKS 3, affermava invece che il Phoenix, aliante costruito in sandwich di vetro e 
balsa, era già una macchina eccellente. L’ala in vetro-poliestere e balsa aveva uno spessore totale del sandwich costituente il 
guscio di 6 mm ed era l'antesignano delle costruzioni moderne.  

Foto sopra:  l’Eolo su di un campo di volo non indentificato 
Foto a destra: l’Eolo sull’area di parcheggio di Vergiate 
Foto a destra in alto: l’Eolo ripreso dal basso nella fase di decollo 
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L’ HKS 3 era invece costruito in legno compensato 
a forte spessore e quindi comprensibile che 
Haase non si sbilanciasse troppo a favore delle 
nuove tecnologie. Rudiger Kunz, progettista  dell' 
Austria e vincitore  del concorso dell’ OSTIV  fa 
uso di una struttura  mista in compensato a forte 
spessore e fibra  di vetro. Altre  parti  sono in 
sandwich con anima in balsa. Kunz si  interessa  
alla "plastica" ma segue una politica dei piccoli 
passi. La considera come un esperimento e il 
Phoenix per lui è solo una prova di concetto, è 
una macchina costruita solo per valutare quale è 
il comportamento globale del materiale e per 
poter realizzare in futuro delle macchine con una  
struttura intermerdia (legno e fibra). Quanto alla “famigliarità" per Kunz la via da seguire per  arrivarci è  l'uso  di tecniche strutturali 
e costruttive particolari dell’aliante progettato. Infine Rudolf Kaiser progettista del Ka-6, macchina di grande successo commerciale e 
diffusione, pensa  che la  laminarità sia un’obbiettivo difficile da raggiungere. L'esempio  pratico  che produce e a cui fa riferimento è 
quello dei moscerini che rovinano  l’aerodinamica  dell’aliante. Alla domanda classica: come migliorare?  risponde che occorre 
studiare profili alari del tutto nuovi. Per lui l'aliante ideale è una macchina più leggera del Ka-6. ma realizzarla significherebbe 
peggiorare le superfici, e la fibra di vetro, che sembra poter portare a superfici senza ondulazioni, è pesante. Inoltre questa nuova 
tecnologia  suppone l’esistenza di una vera industria dell’aliante piuttosto che un artigianato. 
Conclusione: non c’è che il legno per il momento. Lascio fare al lettore della dietrologia. In  questo contesto tecnico e industriale si 
inserisce la coraggiosa iniziatica italiana, quella della SIAI e dell’ing. Bruni, il progettista dell’Eolo. Nell’opinione di chi scrive , prima 
di descrivere da un punto di vista storico una macchina bisogna esaminare lo spirito dell’epoca, le incertezze della conoscenza 
umana. l'erraticità delle scelte che portano poi alla felice o infelice realizzazione di una macchina e quindi di un progetto industriale. 
E da notare, quando si parla di un aliante o del nostro destino di umani, i fattori che condizionano la nostra esistenza , in fondo, sono 
gli stessi. 
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L'ALIANTE EOLO 3 V-1 
L'elemento che colpisce è l’impennaggio a V per il suo elevato coefficiente volumetrico assieme alla lunghezza della fusoliera. L’ala è a 
sbalzo con pianta trapezoidale e con estremità dotate di fusetti per ridurre le perdite, all'epoca dette  “marginali”, che rovinano 
l’efficienza della parte estrema dell’ala. Il diedro trasversale dell’ala “rigida” è di 3° rispetto al piano delle corde e il profilo scelto e 
laminare con arretramento della zona in cui inizia la turbolenza al 40% circa della corda. L'ala è svergolata lungo la semiapertura per  
avere uno stallo graduale e mantenere una buona stabilità in spirale. Con un allungamento pari a 25 quest'ultima caratteristica è 
certo rilevante. L'ala è leggermente frecciata in avanti con la corda di attacco di 1,20 m mentre quella di estremità è di 0,38 m. Il 
rapporto di rastremazione risulta essere di 0,30 circa e questo,in linea teorica, minimizza la resistenza. Il bordo di uscita ospita 
alettoni e flap a fessura destinati ad essere usati nel volo in termica ma anche per ridurre la velocità massima. Non ci sono 
protuberanze causate da passaggio di comandi e l'apertura del flap è di ben 4,30 m con una corda che è il 27 % della corda locale 
mentre l’angolo  di deflessione massima è di 30°.  

Se si compara un flap attuale con i dati di 
cui sopra si può ben vedere quanta strada 
è stata fatta in 40 anni circa.  
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Gli alettoni per tener conto della flessione dell’ala, specialmente nella zona di estremità, erano stati costruiti in due pezzi per 
consentire la deflessione senza eccessivi sforzi sui comandi, evitando l’indurimento alle alte velocità. I due semi-alettoni, attivati 
con comando differenziale, sono lunghi rispettivamente 2,50 m e 2,80 m, e avevano la particolarità di deflettersi in simultanea 
verso il basso quando i flap venivano deflessi al massimo. 
Causa la deflessione relativamente importante degli alettoni, lo svergolamento aerodinamico dell'ala aumenta leggermente. La 
struttura alare è a cassone con longherone principale situato al 35 % circa della corda e ha un longherone ausiliare che è 
posizionato al 70 % circa della corda. Le centine sono in legno di spruce irrigidite da compensato di betulla e il rivestimento del 
bordo di entrata è più spesso per consentire la laminarità del flusso. Il rivestimento alare ha quindi due spessori: quello del 
cassone anteriore che è di circa 4 mm e quello posteriore, o tra i due longheroni, di soli 2,20 mm. 
I comandi sono in tubo di alluminio con teste sferiche di estremità e quindi sono rigidi ma, per seguire la deformazione dell'ala, 
la trasmissione avviene tramite molte bielle che lavorando in compressione I trazione attuano il movimento delle superfici mobili 
senza produrre indurimento dei comandi. Le superfici mobili sono tutte rivestite di compensato. I diruttori, in lega di  

electron, fuoriuscivano dal dorso e dal ventre dell'ala 
ed erano posizionati dietro il longherone principale. 
La fusoliera, molto lunga, ben 8,60 m. era un falso 
guscio con pedaliera regolabile e comandi classici. La 
strumentazione comprendeva strumenti per il volo 
senza visibilità ed una radio VHF. Era anche installato 
l'impianto dell’ossigeno per voli in alta quota e un 
serbatoio per portare 146 litri di acqua e quindi 
zavorrare  l'aliante. Il carrello era retrattile a comando 
meccanico azionato dall'abitacolo mentre una piccola 
chiglia nascosta all'interno del guscio anteriore, 
aumentava la sicurezza dell’abitacolo in caso di 
atterraggio brusco. In coda, un pattino in frassino 
protegge l'impennaggio a V. La fusoliera, parte 
anteriore esclusa, ha forma tronco-coniche e si 
avvicina, vista lateralmente ad un corpo di  rivoluzione.  
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Il rivestimento è in compensato spesso. Gli impennaggi a V hanno un angolo di 100° tra di loro con un apertura di 2,00 m e corde di 
0.70 m all'attacco e di 0.40 m all'estremità. Come l‘ala sono dotati di fusetti di estremità per ridurre le perdite "marginali". I comandi 
sono in cavi e ciascuna superficie mobile è dotata di un trim-tab, con corda importante, montati vicino all’attacco. Non si ha notizia 
dell‘ equilibratura delle superfici mobili ma sembra non ci fosse bilanciamento. 
Una polare, che sembra sia stata misurata in volo, dà i seguenti valori : 
 
 (km/h)  (m/s) 
 82  0,54 
 90 (E max)  0,58 
 100  0,70 
 120  0,90 
 130  1,40 
 150  2,10 
 
I dati di cui sopra sembrano ottimistici paragonati con quelli di cui disponiamo oggi, rilevati e misurati con apparecchiature adeguate 
su macchine moderne.  
Li proponiamo ugualmente al lettore in chiave meditativa ma anche come curiosità “storica”, in quanto desunti da un documento 
giornalistico d’epoca. E’ mia opinione che, per fare storia, occorrano metodi di analisi e di confronto che vanno oltre i dati rilevati e 
ottenuti dall’esperienza, madre della scienza. Oggi non ne disponiamo, e un’analisi  anche teorica delle performance necessiterebbe 
dei dati di volo misurati e di rapporti dettagliati con particolare riferimento alla metodologia seguita.  Chissà che qualche lettore … non 
li abbia in un cassetto! 
 
CONCLUSIONE 
Prima di concludere quest’articolo voglio ringraziare il sig. Umberto Bertoli che cortesemente mi ha inviato le foto dell’Eolo che 
illustrano questo articolo e che, a suo tempo, ha pilotato l’aliante. Lo scrivente  pensa che il successo di una macchina sia dovuto a una 
serie di svariati fattori. Tra questi bisogna considerare la messa a punto, sia dal punto di vista aerodinamico e delle qualità di volo sia 
da quello costruttivo/produttivo. Ma non basta. 
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Senza un’adeguata azione commerciale ed una politica di “gestione industriale”  non si può fare industria dell’aliante. I costruttori 
tedeschi si sono mossi nello schema di cui sopra e a tutt’oggi detengono il mercato di questo genere di macchine. Francesi, Italiani e 
Inglesi hanno scelto strategie diverse, influenzate talvolta da eventi politico-economici e, talvolta, da un opportunismo poco 
lungimirante, fatta eccezione per i primi. 
L’Eolo, secondo lo scrivente, estrapolato dal contesto in cui è nato (la SIAI), messo a punto e costruito  in un’azienda di piccole 
dimensioni e quindi con costi sostenibili, avrebbe potuto avere successo. 
 

Fine articolo Ing. V. Pajno 
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Nelle pagine successive, che costituiscono un capitolo del libro, di 
cui all’immagine della relativa copertina, sono raccolte le 
esperienze e le vicissitudini che l’autore ha vissuto quasi in 
simbiosi con l’aliante Eolo. 
 
Nella fotografia sopra riportata un ‘immagine di A. Pronzati ai 
comandi dell’Eolo durante i campionati mondiali del 1962 tenutisi 
in Argentina. 
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Con la pagina precedente si conclude la parte descrittiva dell’ 
aliante  EV1 “Eolo”. 
Le immagini di questa pagina: 
 sopra una inusuale prospettiva dell’aliante che evidenzia i suoi         
piani di coda a V 
 a fianco la copertina del n° 22-24 dicembre 1959 della rivista 
“ALI NUOVE” 
Nelle pagine seguenti le due appendici: la prima con i disegni 
“salvati” dal CSVVA , la seconda con una gallerie di belle foto 
dell’ aliante EOLO.  



32 

Appendice A - I disegni costruttivi 

Assieme  
ala 
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Dimensioni fusoliera 

Ordinate fusoliera 
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Nasi di centine da 2 a 24 
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Code di centine da 2 a 24 
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Fusetto estremità ala 



37 
Dimensioni timoni a V 
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Assieme diruttori 
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Tettuccio trasparente 
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Assieme/ 
particolari 
pedaliera 
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Piano di sviluppo 
 delle ordinate 
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Ordinate  3 e 4 
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Ordinate 5 e 6 



44 
Ordinate  7  (8 annullata) 
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Ordinate  8 (7 annullata)  
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Ordinate  10 e 11 



47 

Attacchi 
timoni di coda  

(disegno 
annullato) 
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Appendice B – Galleria foto 

Foto sopra: 
Eolo sulla testata pista di 
Vergiate 
Foto a destra: 
In decollo dall’aeroporto 
di  Rieti 
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Queste due fotografie 
testimoniano la 
partecipazione dell’Eolo 
al trofeo AVM  del 1959 
sull’aeroporto di Bresso 
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I personaggi della fo)to : 
(da sinistra a destra) 
(sconosciuto), (non 
identificabile) G.Giusti, 
N.Beia,  (sconosciuto) 
L’aeroporto  in cui è 
stata scattata la foto è 
quello di Vergiate. Visto 
lo scudetto italiano sul 
musetto si può ritenere 
che l’Eolo era in 
preparazione per la 
trasferta a S.Yan. 
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Foto  a destra: 
Fuori campo dell’Eolo 
con “scassata” della 
fusoliera 
Foto sotto: 
Fuoricampo in mezzo ad 
un prato con mucche al 
pascolo. 
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Ci risulta che negli anni 60, con il trasferimento dell’attività volovelistica del club di Vergiate a 
Calcinate, l’Eolo volò ancora per qualche anno su questo campo che i volovelisti dell’epoca 
avevano soprannominato “portaerei” per la posizione rispetto al lago di Varese. Rimase poi 
inutilizzato per un certo periodo e quindi sembra che in seguito sia stato “donato” al Museo dell’ 
Aeronautica di Vigna di Valle. Mai esposto e non presente nei magazzini di questo museo; si sono 
purtroppo perse tracce certe di questa stupenda macchina. Se fosse ancora integra, sarebbe bello 
che qualcuno possa restituirla non dico al volo ma alla sua presenza in un museo. 
 
Ringrazio gli amici del CSVVA per il supporto avuto nella realizzazione di questo documento, dove 
un riassunto è stata già pubblicato nel numero 24 del “Notiziario GAE”. 
Concludo con l’augurio che le ricerche in corso sulla fine dell’Eolo possano portare a qualche 
risultato. Sarebbe bello poter pubblicare foto che testimoniano il  suo accantonamento  con la 
speranza che qualche museo sia invogliato a preservare questa macchina che ha accompagnato la 
rinascita postbellica del volo a vela italiano. 

Conclusione del documento 
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