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Volovelisti Svizzeri alle
me gare della Rhén.
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L’AEROCENTRO

TICINESE

Ai primordi, quando volare era ancora perico-
loso, il Canton Ticino ha dato all’aviazione il suo
generoso contributo. Oggi ancora non & spento il
ricordo dei famosi primati e degli arditi voli di
Cobbioni, Bianchi, Taddeoli, Maffei, ¢ Primavesi.
Gli sforzi sovrumanj di questi arditi pionieri erano
allora poco compresi; la loro vita fu tutta di sa-
crifici e di eroica costanza per il trionfo dell’ala.

Pin tardi furono fondate le sezioni ticinesi del.
I’Aero Club. Svizzero in Bellinzona, Locarno e
Lugano, le quali continuarono 1'opera’ di volgariz-
zazione dell’aviazione organizzando corsi di pilo-
taggio di volo a motore, di volo a vela e scuole
di aeromodellismo.

L‘{:.g. Italv Marazza, Presidente dell’Aero Club
Svizzero di Locarno, Direttore dell’ Aeroporto Do-
ganale e Capo dell’Aerocentro Ticinese.

Ma per un ordinato sviluppo e funzionamento
dell’Aeronautica Ticinese era necessario un passo
decisivo: rimanendo separate nei loro sforzi, le
tre sezioni di Bellinzona, Locarno e Lugano, non
poleva... garantire un’atlivita continua e fruttifera.
Nacque cosi a Locarno nel 1941, per iniziativa di
un €omitato Cantonale d’azione formato dall’ing.
Italo Marazza, Presidente dell’Aero Club Svizze-
ro di Locarno, dall’Avvocato Plinio Verda, Presi.
dente dell’Aero Club di Bellinzona e dal Dou.
Vittorio Frizzoni, Presidente dell’Aero Club di Lu-
gano, un « Centro » cantonale, il quale, grazie al-
I’appoggio delle Autorita Federali, Cantonali e Co-
munali ed all’aiuto dei privati, poté risolvere de.
finitivamente il problema aereo Ticinese.

Il nuovo Ente — approvato dall’Assemblea Co-
stitutiva del 5 Luglio 1941 — venne denominato
Aerocentro Sportivo Ticinese. Si tratta di una So-
cietd cooperativa soggetta ai regolamenti dell’Aero
Club Svizzero e della Federazione Aeronautica In-
ternazionale. Lo scopo di questo Centro & di pro-
muovere lo sviluppo dell’aviazione Cantonale me-
diante 'organizzazione di scuole di pilotaggio e
di corsi per la costruzione di alianti e- di aero.
modelli. 3

L’Aerocentro Sportive Ticinese & uno dei sette
centri aeronautici svizzeri, e ne & Capo 1'Ingegnere
Ttalo Marazza, noto tecnico d’aviazioné, valcroso
nilota e grande amico dei volovelisti italiani.

L’Aerocentro Ticinese di Lo-
carno, d’accordo con la Direzio.
ne del Periodico « Volo a Vela»
e la Presidenza della F.I.V.V., or-
ganizza su quell’Aeroporto, dal
15 al 25 luglio 1946, un campeg-
gio volovelistico riservato agli
sportivi italiani.

Potranno parteciparvi:

1°) i giovani che abbjano com-
piuto il 17° anno di eta, di sana
¢ robusta costituzione fisica ¢ di
buona condotta, aspiranti al con-
seguimento dell’attestato « A » di
volo librato;

2°) i volovelisti in possesso dell’attestato « A »
di volo librato aspiranti al conseguimento dell’atte-
stato « B »;

3°) i volovelisti in possesso dell’attestato « B »
desiderosi di effettuare voli d’allenamento su alianti
libratori ed eventualmente in grado di effettuare il
passaggio su alianti veleggiatori;

4°) i volovelisti in possesso del brevetto « C»
di volo veleggiato desiderosi di effettuare voli di
allenamento su alianti veleggiatori.

Il lancio degli alianti verra effettuato esclusiva-
mente mediante autoverricelli.

VISITE MEDICHE

Gli allievi aspiranti al conseguimento dell’atte-
stato « A » verranno sottoposti a speciale visita psi-
cofisiologica da parte del medico legale dell’Ufficio
Aereo Federale Svizzero, all’atto del loro arrivo sul-
I’Aeroporto di Locarno. Poiché gli aspiranti non ido.
nei non saranno ammessi al campeggio, & necessario
che gli interessati si sottopongano a preventiva vi-
sita medica in Italia, allo scopo di far accertare la
loro- idoneita al pilotaggio degli aeromobili senza
motore. Onde fornire ai medici italianj che verran-
no interpellati una sicura guida, si trascrivono i re-
quisiti indispensabili per gli allievi piloti di volo
senza motore:

1°) sana e robusta costituzione fisica;

2°) sistema nervoso normale;

3°) nessuna imperfezione organica ¢ malattia fi-
sica o psichica; ;

4°) vista ad occhio nudo e senso cromatico nor-
mali;

5% udito normale. s

I volovelisti gia in possesso di attestati o bre-
vetti, per non subire la visita di controllo da parte
del medico legale dell'Ufficio Aereo Federale Sviz-
zero, dovranno presentarsi a Locarno, olire che col
relativo attestato o brevetlo, anche con la « licenza »

LO SVOLGIMENTO DEL CAMPEGGIO
E LE NORME PER PARTECIPARVI

valida per I'anno in corso, Tale licenza viene rila-
sciata, previa visita medica di controllo, dai compe-
tenti Uffici Sanitari dell”Acronautica Italiana, dislo-
cati presso i Comandi di Squadra o gli Istituti Me-
dico Legali per 1'Aeronautica.

IL CAMPEGGIO ‘E LE SPESE DI SOGGIORNO

L'organizzazione del Campeggio e tutte le spese
relative allo svolgimento dell’attivita di volo, saran-
no sostenute dall’Aerocentro Ticinese di Locarno. Gli
sportivi italiani dovranmo quindi far fronte soltanto
alle spese per il vitto e lalloggio, pari ad 80 (ot-
tanta) franchi svizzeri. La spesa & stata contenula in
tali limiti poiché i volovelisti usufruiranno di vitto
ed alloggio alla militare. Comunque, i piloti che lo
desiderano, potranne anche alloggiare ¢ consumare i
pasti negli alberghi cittadini, naturalmente, a loro
spese, Anche in tal caso lattivita di volo verra gra-
tuitamente offerta ai pilotj italiani dall’Aérocentro
di Locarno. ;

IL VIAGGIO ED IL PASSAPORTO

. Le spese per il viaggio di andata e ritorno sa-
ranno a carico degli interessati, che usufruiranno di
speciale passaporte collcttivo.

I campeggisti verranno concentratj il 14 luglio
p. v. in una localitd di frontiera che verra a suo
tempo notificata ai partecipanti.

<La somma, in lire italiune, corrispondente ad 80
franchi svizzeri, dovra essere versata alla Direzione
del periedico « Volo a Vela » entro il 10 luglio p. v.
Non & ancora possibile precisarne I'ammontare, poi-
che le trattative con le competenti autorita Conso-
lari, tendenti ad ottenere facilitazioni valutarie, sono
tutt’ora in corso.

LE DOMANDE DI PARTECIPAZIONE

Nelle domande di partecipazione, dirette al Pe.
riodico « Volo a Vela™, gli interessati dovranno spe-
cificare la data del conseguimento del brevelto od
attestato, nonché il numere di lanci e di aerotraini
effettuati. Tali dati dovranno corrispondere con le
registrazioni del libretto di volo.

Coloro invece che non hanno conseguito alcun
attestato di volo a vela dovranno inviare il certifi-
cato di buona condotta in carta libera, ‘rilasciato dal
Sindaco del comune di residenza. g

Il programma stabilito non potra subire nessuna
modifica. In modo particolare le istruzioni relative
alle visite mediche ed al rinnovo delle «licenze »
dovranno essere scrupolosamente osservate,

La_Direzione della Rivista « Volo a Vela» for.
nira tutti gli schiarimenti che le saranno richiesti
a quanti invieranno francobollo per la risposta,

ATTESTATI E
BREVETTI IN ISVIZZERA

11 volo a vela, in Isvizzera, ha preso un grande
sviluppo, grazie, in modo particolare, all’opcra svolta
dall’Aero Club Svizzero, che sino al 1943 era stato
incaricato, dall’Ufficio' acreo federale, di provvedere
alla sorveglianza, all’istruzione dei giovani in seno
ai gruppi di volo -a vela e al rilascio degli atte-
stati, dei brevetti, nonché delle relative licenze. In
seguito, data I’importanza che & venuto assumendo,
col tempo, 'Uflicio acreo federale ha emanato nuove
disposizioni. Gli attestati e i breveuti (F.A.L.) sono
rimasti in facolta dell’Acro Club Svizzero, pur su-
bendo qualche variazione su quanto concernc le
prove, che devono adattarsi alle nuove disposizioni.
L’Ufficio aereo federale, per conto suo, ha istituito
il brevetto ufficiale di pilota di volo a vela.

ATTESTATO A

Per il conseguimento di questo attestato si richic-
dono almeno 30 lanci, e cioé 5 strisciate, 25 voli di
una durata minima di 5 secondi con un volo d'esame
di 30 secondi almeno, dopo lo sgancio.

L’attestato A viene omologato nel libro di volo
correttamente tenuto a giorno e vistato dall’istrut-
tore.

ATTESTATO B

Per ottenere l'attestato B, il candidato deve aver
eseguito, dopo le prove dell’attestato A, almeno 30
voli; 25 dei quali d’una durata minima di 20 se-
condi; 8 con virate ad S (2 volte 180°) a destra e
a sinistra; due d’una durata superiore a 45 secondi.
1l volo d’esame dovra essere di 60 secondi almeno
dopo lo sgancio, durante il quale il pilota descri-
vera una S all'interno di un rettangolo di metri
600 x 200,

Il libro di volo, vistato dallistruttore, dovra es-
ser spedito al Segretariato centrale dell’Aero Club
Svizzero per I'omologazione, come per l'attestato A.

BREVETTO C

Dopo I’attestato B, il candidato & tenuto a fare
almeno 20 voli su aliante veleggiatore d’allenamento,
15 dei quali devono essere falli in quota, con alle-
namento” per le virate a destra ¢ a sinistra, con
scivolate d’ala e atterraggi di precisione. Il candi-
dato deve inoltre eseguire due atterraggi di preci-
sione in un rettangolo di metri 250 x 50. Fra il pri-
mo ¢ il secondo, non gli vengono concessi piu di
due voli di prova.

Volo d'esame. - Al candidato viene preseritto di
cseguire un volo .durante il quale dovra sorvolare,
almeno per 5 minuti, il punto di lancio (altezza di
sgancio). Il volo deve essere controllato con un ba-
rogramma. Per ottenere ‘il brevetto C occorre poi
inviare al Segretariato centrale dell’Aero Club Sviz-
zero: il libro di volo vistato dall’istruttere con la
proposta d'uso, due fotografic formato passaporto,
uno schizzo del volo, il barogramma, il rapporto
del pilota sul volo, il rapporto del commissario di
controllo, e la tessera di allievo dell’Ufficio aecrco
federale. La domanda va stesa sul formulario spe-
ciale, da chiedersi al Scgretariato centrale dell’Ae-
ro Club Svizzero. Secondo i regolamenti dello stesso
ogni pilota col brevetto” C del volo a vela, deve
essere socio di una sezione del sullodato Club, e se
non lo & gia, inviando le pezze giustificative, chie-
dera pure la sua ammissione.

Gli attestati ¢ i brevetti- dell’Aero Club Svizzero
non vengono rinnovati.

: I. M.
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All’ deroporto doganale di Locarno: partenza di un Dou-
glas « D.C.3 ».

Non era ancora spenta I'eco dei primi voli dej fra-
telli Wright e della traversata delle - Alpi effettuata
dal valoroso pilota peruviano Geo Chavez, che gia
nella nostra piceola terra ticinese, un pugno di au-
daci si affermava nettamente nel nuove campo: erano

i tempi di Cobbioni, di Taddeoli, di Maffei, di Pri-

mavesi, di.Bianchi, di Colombo e di Salvioni, erano

i tempi dei primi aviatori ticinesi e svizzeri, le cui
audaci imprese sono scolpite a caratteri d'oro nella
storia della nostra aviazione.

Per la prima-volia, il 5 aprile 1912, appariva alto
mel cielo verbanese, una fragile macchina alata. Pro-
veniva dall’Italia; aveva sorvolato le frontiere, af-
fratellande, con un nuovo mezzo, due popoli amici:
era Enrico Cobbioni, il primo trasvolatore del Lago
Maggiore, reduce dall’Italia, dove aveva battuto na-
merosi primati mondiali, sperimentando in volo le
prime macchine italiane .e formato una schiera di
nuovi aquilott.

A Locarno, altri valorosi piloti T’attendevano: era-
no Maffei, Bianchi e Legagneux; si era organizzato,
al campo dei Saleggi, il primo avioraduno, dove alla
folla locarnese era dato di conoscere per la prima
volta il miracolo del volo. Per alcuni giorni fu un
susseguirsi di voli, che, misero a dura prova i valo-
rosi pionieri e i fragili apparecchi di allora., Le
giornate aviatorie di Locarno ebbero un successo me-
morabile. Ma volare allora era pericoloso e solo
opera di audaci che spesco, con il sacrificio della
loro vita, pagavano la vittoria.

I Ticino non dimentichera gli sforzi- di -questi
arditi suoi figli, che segnarono una pagina gloriosa
nella storia -dell’aviazione. E la via indicata dai no-
stri primi aviatori, fu presto seguita da altri,” non
meno. valorosi. Locarno, il cui nome & legato ai pri-
mordi dell’aviazione, divenme poi un centro aviato-
rio, il quale, con I’andar del tempo, si & talmente
sviluppato che & assurto a importanza nazionale,

Dall’aeroporto doganale di Locarno, quando ovun-
que era impossibile il volo a causa della guerra che
imperversava attorno alle nostre frontiere, partivano
regolarmente i grandi uccelli dai colori nazionali, re-
canti nella Citta eterna e pin lontano ancora, una
nota di pace, in mezzo a tanti orrori. E le ali elve.
tiche partivano da Locarnd, salutate al loro passag-
gio dalla moltitudine, che vedeva in esse il mezzo
piil idoneo per affratellare i popoli, sin che un fu.

LOCARNO

Centro d’'Aviazione

dell’ ng. Italo Marazza

nesto giorno, il precipitar degli eventi le costrinse
al riposo. :

Mentre le restrizioni attuali riducono Lattivita dei
grossi aerei, sull’aeroporto di Locarno si vola anco.
ra. Non & sempre il rombo dell’elica, né il canto dei
motori che richiama, ogni domenica, al campo d’a-
viazione, una folla di curiosi, ma uno spettacolo nuo-
vo, incantevole: sono le eleganti evoluzioni di bian-
chi aerei, luccicanti al sole, che silenziosi navigano
nello spazio aereo, in cerca di forze ascensionali,
perché essi non-hanno meotore e il loro sostentamento
dipende dalle correnti ascendenti, che il pilota deve
saper sfruttare con maestria.

Sullo sbocco della valle del Ticino, sorge il nuove-

nido degli aquilotti ticinesi, dal quale ogni anno ‘esce
una schiera di piloti volovelisti. L’istruzione viene

L’Ing. Italo Marazza ammara nelle acque del Lago Mag-
giore di fronte a Locarno a bordo del suo « Uccello Bian.
con, dopo un felice lancio dalle balze del Gambarogno.

curata dall’Aerocentro ticinese, il quale dispone di
attrezzature e di alianti adeguati ai bisogni.

Cosi Locarno continua la sua missione, ‘contri-
buendo efficacemente allo sviluppo aeronautico tici-
nese e syizzero. Sul campo dei Saleggi, che conobbe
i lontani voli di Cobbioni, Maffei ¢ Legagneux, altri

piloti -oggi ripetono le audacie di allora, su altre_

macchine, sprovviste di motori e di eliche, le quali
lanciate dalle balze del Gambarogno, dopo aver co-
steggiato i monti circostanti in cerca di correnti fa-
vorevoli al volo e fatte molteplici ed eleganti evo-
luzioni sopra la cittd, atterrano silenziose, salutate

dalla folla entusiasta. :
Ing. ITALo MARAZZA

“SPYR Il ..

SPYR III

VELEGGIATORE SVIZZERO
DI ALTE CARATTERISTICHE

Apertura alare . . m. 16,--
Lunghezza . . . . » 6,20
-Superficie alare . mqg. 13,55
Allungamento . . . 1:19
' Peso a vuoto . . . Kg. 105
Peso totale . . . » 185
Carico dlare Kg./mq. 13,67
Superficie- di un alet.
tone . mg. 0,96

Superficic del piano

orizzontale di coda » 1,05
Superficie del timone

di direzione . . » 0,70
Velocita minima ver-

ticale di discesa m/sec. 0,55
Costruzione in legno.

Abbonatevi alla

RIVISTA AERONAUTICA

Fatevi soci della

ASSOCIAZIONE CULTURALE
AERONAUTICA
ROMA - Via Ripense, 1

Alianti libratori e. veleggiatori dell’ Aerocentro Ticinese
sul campo di Locarno.

duh s CIALS WERR BRI
ITALIANA VOLO A VELA

Comunicato N. 14 - 10 Maggio 1946 - Facilitazioni offerte
dall’ Associazione Culturale Aeronauticu.

Con foglio 29 Marzo 1946 Ia Presidenza della’ Associa-
zione Culturale Aeronautica — che si ringrazia vivamente
— ha  spontaneamente offerto di accordare agli Enti Fe-
derati alla F.I.V.V. nonché ai loro Soci, gli stessi sconti
sul prezzo delle proprie pubblicazioni, come praticato per
i Soci della Associazione Culturale Aeromautica stessa, Tale
sconto risulta essere il 25 %. 1 Soci degli Enti Federati,
per ottenere tale facilitazione dovranno richiedere le pub-
blicazioni tramite i rispettivi Enti,

Comunicato N. 15 - 10 Maggio 1946 -

Enti [ederati.

Alla mezzanotte del 10 Maggio 1946 gli Enti Federati
alla F.LV.V. risultano dal seguente elenco, in ordine di
anzianita di federazione: .

1) Circolo Politecnico del Folo (C.P.V.) - Milano
- Piazza Leonardo da Vinci. 32. -

Presidente:. Ing. Dott. Edgardo Vaghi.

2) Gruppo Sportivo di volo a vela « Siai-Marchetti »
- Sesto Calende (Varese).

Presidente: Cav. di Gran Croce Ing. Dott. Alessandro
Marchetti.

3) Centro FVolo Goliardico del Magistratus Fictonis
(C.V.G.) - Bologna - Via Barberia, 16. .

Presidente: Dott. Vittorio Fuzzi.

4) Gruppo Volovelistico Gallaratese (G.V.G.) - Galla-
rate (Varese) - Casa del Partigiano - Piazza San Lorenzo.

Presidente: Sig. Nino Cotta. :

5) Gruppo I olovelistico Sportivo Parmense - Parma -
Via¢Carlo Farini, 34. :
Presidente: Sig. Adriano Mantelli. .
6) Centro Sportivo Ambrosiano (C.S,A.) - Sezione Volo
a Vela - Milano - Via Bernardino Luini, 2.

Tradate (Varese) - Collegio Arcivescovile. 5

Facente funzioni di Presidente: Prof. Don Agostino
Nagel.

7) Aero Club Torino -
d’Assisi, 14.

Presidente: Comm. Francesco Balbis.

8) Gruppo Folovelistico Veronese (G.V.V.) - Verona
- Via Emilei, 11,

Presidente: Sig. Mario Zonato.

9) Gruppo Volovelistico « Bruno Ceschina » dell’Aero
Club Milano - Milano - Via Ugo Foscolo, 3. .
Presidente: Avv. Dott. Alessandro Borgomaneri.

Torino - Via S. Francesco

Comunicato N. 16 - 15 Maggio 1946 - Convocazione del-
U'Asemblea Struordinaria, ;

Il Consiglio, ritenuta urgente 'la discussione degli ar-

gomenti posti all’ordine del giorno, ha deliberato la con-
vocazione dell’Assemblea’ Straordinaria ai sensi dell'art. 18
¢ secondo le modalita dell’art. 16 dello Statuto. E previ-
sto il seguente Ordine del Giorno:

1) Relazione sull‘attivita svolta.

2) Rapporti con gli Enti Aeronautici civili nazionali,

3) Rapporti con I'Estero.

4) Delegazione Romana della F.I.V.V.

5) Consoli della F.I.V.V.

6) Attivita di volo.

7) Materiale di Volo.

L’Assemblea & convocatu in Milano presso la Sede Fe-

derale in Via Ugo Foscolo, 3, alle ore 10 di domenica
16 giugno 1946.

—_—

IL NOTO VOLOVELISTA GIORGIO CURIEL A....ZONZO
PER L’ EUROPA

I1 pilota volovelista Giorgio Curiel, nostro valoroso col-
laboratore, dopo un prolungato soggiorno sull’Aeroporio di
Losanna, dove ha volato (beato lui!) in lungo ed in largo
con e senza motore, ha intraprgso -un viaggio per i prin-
cipali Paesi d’Europa, dove prenderd contatti con gli
esponenti delle varie organizzazioni volovelistiche interna-
zionali allo scopo di studiarne le possibilita di ripresa.
Sui risultati di tale viaggio contiamo di poter dare no-

‘tizia ai nostri lettori nel prossimo numero.

LE NOVELLE VOLOVELISTICHE DI GINO SULLANI VER-
RANNO RACCOLTE IN UN VULUME A CURA DI
“VOLO A VELA,,

Le novelle volovelistiche di Gino Sullani, di cui il
nostro periodico ha dovuto - sospendere la pubblicazione
per mancanza di spazio, verranno raccolte in un appo-
sito volume a cura della Redazione di « Volo a Vela ».
In tal modo i numerosi volovelisti che continnano
piagnucolare ed a rimproverarci’ per tale forzatn sospen-
sione, troveranne nel volume gaio e scanzonmate di (Gino
Sullani di che ridere e fare buon sangue,



Fra gli ammassi nuvolosi che talora si addensano
con formazioni piu .o meno vistose, frammezzate ad
altre ramificate o stratificate e con colorazioni cine-
ree alla base, si formano particolari nubi a guisa
di grosse sacche rotondeggianti quasi addossate alle
sfilettature dei nembi.

Siffatte sacche appaiono nel tardd pomeriggio, co-
prendo parte del cielo, i raggi solari colpendole si
rifrangono e allora una splendida gamma di colori
dal rosso bruno, al rosso cupo delle parti laterali,
all’arancione degli interstizi, rende suggestiva la vi-
sione,

Dette formazioni .normalmente perdurano pochi
minuti (non al di la dai 10 o 15 minuti) e dopo man
mano I'involucro delle sacche si riduce; subentrano
forme appiattite, quasi amorfe, e seguono scrosci di
pioggia, veri rovesci con goccioloni che si frantu-

mano nel rimbalzo del suolo selciato. ~

Mammato Cumuli.

_ Nella classificazione internazionale queste forma-
zioni sono denominate « mammato cumuli n; e le
molta_a riproduzioni, sparse nei manuali e negli a-
tlanti, invogliano i volovelisti a sfruttarle per toc.
care alte quote.

La forma gibbosa di queste nubi, avvalora la con-

temporaneita di vistose correnti ascendenti, le quali

modgll;}nc opportunamente le agglomerazioni delle
goccioline: sembra quasi che esse siano racchiuse
entro una membrana elastica che pel peso sopportato
si allunga e nel contempo sia trattenuta nel succes-
sivo sviluppo dalle efficienti ascendenze.

Parecchi casi caratteristici verificatisi negli Stay’

Uniti d’America nel 1944 sono stati illustrati recen- -

temente da Charles I. Hland e avvalendosi di ottime
fotografie Nilson R. William ha considerato le con-
comitanti condizioni termodinamiche: pregevoli la-
vori entrambi, ora apparsi nel bollettino della So.
cieth Meteorologica Americana. Altre belle fotogra-
fie furono pubblicate anni or sono da meteorologi e-
giziani; ed & melto caratteristica la fotografia, qui
riportata, presa a Barcellona nel pomeriggio del 10
giugno 1928 dalla Fundacio Concepcio Rabell.
Qualche volovelista provetto ha cercato dj utiliz-
zare queste ascendenze, pero soltanto per fare quota

CONOSCERE IL CIELO PER POSSEDERLO

MAMMATO CUMULI

del Prof. Filippo Eredia

- = )

per poi allontanarsi rapidamente seguendo una rotta
perpendicolare alla direzione di spostamento delle
nubi, e orientata verso destra, poiché le pioggie che
seguono all’annullamento delle sacche, sospingono
I’aliante verso il suolo. Manovra non sempre facile;
ed & quindi’ prudente non subire la tentazione di
sfruttare le ben spiccate ascendenze.

I mammato cumuli appaiono durante l'elabora-
zione di manifestazioni temporalesche e pertanto essi
segnalano una zona molto turbolenta alla relativa
quota di formazione.

I diversi studiosi che hanno seguito le evoluzioni,
attraverso fotografie prese a brevi intervalli, hanno
distinto due differenti formazioni: alcune provengono
da trasformazioni verificatesi in seno ad alto cumuli
o alto strati, alire invece appaiono nelle ramifica-
ziomi di cumuli nembi, Nel primo caso si trovano
a quote di qualche migliaio di metri, invece nel
secondo non superano i 400 o i 500 metri di’quota.

L’inversione della concomitante temperatura &
ben spiccata e si estende fin alle quote piu elevate;
cosicche Dlinstabilita delle masse di aria & mnotevole
con accentuatj moti convettivi, come - risulta dalle
analisi delle registrazioni ricavate dai palloni sonda
o dai radiosonda lanciati durante le varie fasi della
pertiurbazione.

Bergeron e Findeisen pensano che i mammato

cumuli risultino da gocce di acqua frammiste a_eri-
stalli di ghiaccio e a siffatta coesistenza verrebbero
attribiiiti gli acquazzoni che seguono il dissolvimento
delle gibbosita.

L’analisi delle carte sinottiche conferma che 1'an-
zidetta instabiliti proviene dalla contemporaneita di
un fronte occluso a carattere freddo e talora di un
distinto fronte freddo. Non sembra che si siano
verificate dette formazioni con fronte caldo, sebbenc
Brocks abbia constatato talora la presenza di - un
fronte caldo a quota e del quale non si aveva trac-
cia al suolo: Le osservazioni di queste nubi, che
sembrano aggregati di «cellule individuali sorrette
da correnti verticali, sono interessanti ai fini del volo
a vela poiché contribuiscono a precisare le caratte-
ristiche delle ascendenze locali.

FiLipro EREDIA

L'eminente meteorologo Prof. Filippo Eredia ' dopo un
volo mattutino esplorativo sull’ Altipiano dei Sette Comuni,
in occasione delle ultime gare di volo veleggiato di Asiago.

Col prossimo numero riprenderemo la pubblicazione dei
piani costruttivi del verricello utilitario.

VOLO UMANO MUSCOLARE

IL PROPULSORE ‘AEREO “NARDELLI,,

La notizia da noi pubblicata nel precedente nu-
mero sul nuovo propulsore aereo che il noto Geome-
tra fiorentino Nelio Nardelli ha fatto recentemente
brevettare, ha suscitato vivissimo interessamento tra i

cultori del volo umano muscolare. :

Apprendiamo ora che questo ruovo congegno,
frutto di studi ed esperienze condotti dal Nardelli in
cinquant’anni di tenace lavoro, puo trovare pratica
applicazione non solo nel campo delle esperienze per
la soluzicne dei problemi relativi al volo umano mu-
scolare, ma anche quale propulsore aereo per slitte e
pattinatori su ghiaccio, fuoribordo ecc.

Col sistema Nardelli, un uomo,. con la sua sola
forza, puo sviluppare, per alcune ore, una potenza
che va da un minimo di 100 Kgm. ad un massimo
di 300.

Come abbiamo precedentemente comunicato,
chiunque &i interessi ai problemi del velp umano mu-
scolare potra rendersi perzonalmente conto del fun.
zionamento dell’interessante congegno e delle sue si-
cure possibilita d’impiego in svariatissimi campi,
presso lo studio del geom. Nelio Nardelli, in Fi-
renze, Via della Spada, 13.

Siamo lieti intanto di pubblicare per primi la
fotografia di un modello sperimentale costruito molti
anni fa dal Nardelli per quegli studi e per quelle
esperienze, che gli hanno permesso la realizzazione
pratica del suo recente sistema brevettato, costituito
essenzialmente da due caratteristiche alette remiganti
con faccie articolantesi in modo del tutto originale.

(Foto Nardelli - riproduzione wvietata)

Pur non potendo ancora aflermare che tale nuovo
propulsore aereo possa risolvere il millenario pro-
blema del volo umano, esso costituira comunque un
notevole passo avanli in questo campo e sicuramente
i cultori del volo a trazione muscolare si sentiranno
per questo incoraggiati a continuare le loro ricerche.

Il volo umano muscolare diventera cosi lo sport
della generazione che viene su ora, come gia ebbe

ad affermare il noto pioniere Oskar Ursinus, e sui

nostri campi sportivi, come si fa dell’atletica leggera
combattendo per un decimo di secondo, nello sport
dello sci per un metro e nella voga per la lunghezza
dell’imbarcazione, cosi nei nostri stadi fara il suo
ingresso lo sport del volo umano muscolare, e dalle
gare uscira vincitore colui che unira alla maggior
scienza aeronautica i muscoli meglio allenati. E, con
Oskar Ursinus, vediamo gia il momento nel quale,

al segnale di partenza, questi apparecchi si muove-

ranno come dei corridori, ed alzandosi a pochi me-
tri dal suolo, incitati dalle grida del pubblico, gua.
dagneranno terreno sempre pin. Ed avremo allora
volatori specialisti nei 300 metri e quelli nei 1000
meltri, mentre un grande campione raggiungera forse
anche aleuni chilometri, per poi uscire tutto sudato
dalla sua macchina volante quando proprio i suoi
muscoli non ne potranno piu.

Noi crediamo che nello sport stara un giorno la
grande importanza del volo umano. Tale punto di
vista sportivo & infatti il fattore pint importante del -

. volo a propulsione muscolare anche se il suo ulte-

riore sviluppo gli schiudera nuovi orizzenti e pin
vasti campi della vita quotidiana. :

Il volo muscolare manterri quindi sewpre il suo
momento sportivo e sui nostri ‘stadi, in un domani
non lontano, esso sara loggetto di durissime gare
nelle quali una nuova gioventn si conquisterd un
nuovo sport. ®



11 21 agosto 1943, nel cantone dei Grigioni, si
svolse il primo concorso di volo a vela in circuito
chiuso.

Il percorso si componeva di quattro parti di 20-30
km. ciascuna, senza atterraggio intermedio. Profonde
valli e montagne di oltre 3000 metri d’altezza dove.
vano esser sorvolate, I posti per il cambiamento di
direzione non erano marcati sul terreno con segnali
speciali, ma dovevano essere individuati dal pilota
con 1’aiuto della carta. Questi posti erano occupati da
2.3 osservatori muniti di cannocchiale e apparecchi
radio riceventi e trasmittenti a onde ultra corte. In
tal modo, e anche con l'aiuto del telefono, la dire-
zione di volo, che si trovava a Samaden, poteva és-
sere tenuta al corrente, dello svolgersi della gara.

L’involo ebbe luogo il giorno indicato, da Sama-
den (1700 metri sul livello del mareé) nell’alta Engu-
dina. T lanci venivano fatti con I'aiuto di due verri-
celli azionati a mezzo automobile e di un verricello

UN CIRCUITO ALPINO DI 100 CHILOMETRI

-

elettrico. La prima parte del percorso conduceva at-
traverso la valle dell’Inn sino nella regione di Siis,
all’uscita del passo Fliiela. Il punto in cui si doveva
cambiare rotta, il Munt Deis (2025 m.) doveva esser
sorvolato ad una quota inferiore ai 1000 metri, gli
altri due punti (Weissfluhjoch-Lenzerhorn ad una
quota inferiore ai 500 metri. Il percorso Samaden-
Munt Deis era di km. 26,5.

" Il secondo tratto da Munt Deis al Weissfluhjoch
(2663 m.) passava rasente al Fliicla-Weisshorn a 3088
m. d’altezza ed era di km. 22,7.

1l terzo tratto di 21,2 km. seguiva press’a poco la
valle della Landwasser e terminava sul Lenzerhorn.

L’ultima parte del percorso misurava 29,6 km. e
conduceva nuovamente a Samaden, col sorvolo della
valle dell’Albula. :

Sopra i punti, in cui i piloti dovevano effettuare
il cambiamento di direzione, era obbligatorio com.
piere un giro di 360°. La durata del volo veniva cal-

colata dal momento della partenza al momento del-
I’atterraggio. Di 11 piloti partecipanti alla gara, 7
partirono poco prima di mezzogiorno, i rimanenti
nel pomeriggio. .

Schachenmann, partite per il primo, eflettuava 1’in-
tero percorso in appena 162 minuti. Ben 7 piloti
giunsero alla meta fissata, cffettuando il percorso pre-
scritto. Nello spazio di tempo di 4 ore ¢ mezzo, at-
terravano infatti: Schachenmann, Spahni, Leder, Pe-
ter, Girod, Lauber e Rickli. Steiner entrd nella
regione’ di Davos in una zona con forti correnti
discendenti che lo costrinsero ad atterrare. De Cham-
brier pure. Godinat riusci a sorvolare I'ultimo posto
di controllo del Lenzerhorn, ma poi non trovo pin
la necessaria termica per terminare il volo ¢ alterrd
presso Conters. Glur dovette posarsi a Bevers, ad un
chilometro appena dal traguardo. Era la prima volta
che si organizzava, in Syizzera, un volo circolare di
tale ampiezza e per di pia in una regione alpina.
La sua piena riuscita fu una chiara affermazione di
grande valore per Dattivita volovelistica svizzera, mas-
sime se si tien calcolo del fatto che le condizioni
meteorologiche nelle Alpi seno abbastanza intricate,
tanto che si possono incontrare forti campi di cor-
renti ascendenti vicinissimi ad altri di correnti di-
scendenti. Il « ballo » & talvolta molto forte e in
questa occasione lo fu particolarmente fra Davos e
il Lenzerhorn. Parecchi partecipanti non erano mai
stati nei Grigioni e furono percid costretti a fare la
conoscenza della regione durante la gara.

I risultati conseguiti non giovarono solo ai piloti
concorrenti, bensi a tutti i partecipanti alla manife-
stazione, incaricati dell’organizzazione e provenienti
da quasi tutti 1 gruppi volovelistici della Svizzera e
quindi in grado di far beneficiare anche altri volo-
velisti delle esperienze fatte.

Ing. ItaLo MARAZZA

Preparativi per un lancio dall’Alpe di Neggia sopra Vira.

scarpina
flessibile
per
bambinl
EDOARDO ZAMBERLETTI.

VARESE - Vla Carlo Avegno, 8

IL GAGA’ CHE AVEVA DETTO AGLI AMICI ..

— Alla scuola di Folo a Vela le mie perfette
evoluzioni acrobatiche facevano spesso restare a boc-
ca aperta gli stessi piloti istruttori.

« Errata Corrige » numero precedente:
pagina 1: 3% colonna, quart’ultima riga, leggere «itre
o quattro mila metri » ¢ non «tre o quattro metri »,
A pagina 8: 1* colonna, 35* riga, leggere « Km./h »
e non « metri/sec. v."

COSTITUZIONE DEL GRUPPO VOLOVELISTICO ‘BRUNO
CESCHINA ,, IN SENO ALL’AERO CLUB DI MILANO

In seno all’Aero Club di Milano & stato costituito un
Gruppo Autonomo di volo a vela dedicate alla memoria
del noto sportivo milanese Bruno Ceschina, tragicamente
caduto in montagna. :

Il Gruppo & una libera associazione fra i soci del-
I’Aero Club di Milano che intendono svolgere o favorire
Pattivita volovelistica sportiva. Presidente del Gruppo &
stato nominato I’Avvocato Alessandro Borgomaneri, che
& coadiuvato dai Consiglieri Dott. Ignazio Calvi e Cav.
Mario Maccanti.

Va rilevato con simpatia che i componenti del Gruppo
sono tutti piloti civili di volo a motore che intendono
dedicarsi anche al volo a vela.

Il Gruppo ha chiesto di essere federato alla F.I.V.V.

UN GRUPPO VOLOVELISTICO A SESTO S. GIOVANNI,

Una quindicina di noti ed appassionati aeromodelliti
Sestesi, capitznati dal nostro corrispondente Per. Ind. Fer-
dinando Gambassi, hanno costituito un Gruppoe Voloveli-
stico che ha gia iniziato la costruzione di uno « Zigling »
in un piccolo laboratorio messo a disposizione dei. volon-
terosi giovani dal Parroco del luogo.

NELL’UNIONE VOLOVELISTICA ED AEROMODELLISTICA

CASERTANA (U. V. A. C.)

L’Unione -Volovelistica ed Aeromodellistica Casertana,
costituitasi a Coserta mnello scorso marzo, ha provveduto
alla nomina di un Comitato provvisorio composto dai
Sigg. Ing. Albenzio Ricciardiello, Presidente, Orlando Tan.
notta, Vice Presidente, Luigi Nittoli, Franco Rocco e Ma-
rio Santoro, Consiglieri. L'U.V.A.C. ha gia raccolto i fondi
necessari er la costruzione di un aliante libratore.

LA COSTITUZIONE DELL’ASSOCIAZIONE VOLOVELISTICA
BRESCIANA ‘

Anche a Brescia i piloti di volo a vela, unitamente
ad un gruppo di appassionati aeromodellisti, si sono riu-
niti in gruppe ed hanno costituito 1'Associazione Volove.
listica Bresciana, libera associazione tra gli appassionati
del volo senza motore che intendono dedicarsi a questa
attivita sia nel campo delle costruzioni che in quello del
pilotaggio.

VOLOVELISTI!

La distribuzione del > Velo a Vela ,,
nelle edicole importa uno sperpero di co-
pie che danneggia il nostro periodico e lo
costringe a mantenere una tiratura di mol-
to superiore al numero delle copie ven-
dute. :

VOLOVELISTI!

Aiutateci ad eliminare tali sperperi, po-
tremo cosi destinare il risparmio ad au-
mentare il numero delle pagine e ad arric-
chire le rubriche.

VOLOVELISTI!

Fate conoscere *’ Volo a Vela ,, ai vo-
stri amici, incoraggiando gli abbonamenti,
che costituiscono per esso Uaiuto migliore
ed il pitn facile.

Per una pii sicura spedizione postale
abbiamo migliorato la confezione, avrete
cosi la certezza di ricevere il nostro pe-
riodico in stato di perfetta conservazione.

VOLOVELISTI!

Col prossimo numero “Volo a Vela ,,
verra messo in vendita nelle edicole al

prezzo di L. 23.

VOLOVELISTI! ABBONATEVI! RI-
SPARMIERETE DANARO! _
I Anno (12 numeri) L. 210
I Semestre (6 numeri) L. 110
[ Trimestre (3 numeri) L. 60

VAGLIA ED ASSEGNI ALLA DIREZIO-
NE AMMINISTRATIVA DI “VOLO A
VELA ,, - SESTO CALENDE (Varese)




(6 Puntata)

Pubblichiamo in questo numero i
disegni delle parti metalliche che do-
vranno essere costruite per comple-
tare il corpo centrale della fusoliera,
nonche i particolari relativi al mon-
taggio dei vari pezzi.

La chiarezza dei piani costruttivi
ci esonera da ulteriori spiegazioni, e
pertanto ci limitiamo ad elencare le
diverse parti, indicandole col numero
di riferimento riportato nel disegno:

16) Piastre attacco tiranti inferiori
ali al corpo centrale (sviluppi pub-
blicati nel numero precedente). 17)
Squadrette supporto carrucole cavi
comando alettoni’ (sviluppo pubbli.
cato nel numero precedente — pezzo
uguale al supporto posteriore del
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seggiolino). 22) Piastre attacco -ali al
corpo centrale della fusoliera (4 pez-
zi). 23) Piastre fissaggio longherone
superiore trave di coda al corpo cen.
trale (2 pezzi). 24) Piastre fissaggio
longherone inferiore trave di coda al
corpo centrale (2 pezzi). 25) Piastre
attacco tiranti superiori ali all’elasti-
co (4 pezzi). 26) Fascette fissaggio
staffa ferma elastico (2 pezzi). 27)
Piastrina ripiegata per staffa elastico.
28) Staffa ferma elastico. 29) Caval-
lotti fissaggio elastico al corpo cen-
trale (2 pezzi). 30) Piastrine sempli-
ci attacco tiranti inferiori ali (4 pez.
zi). 31) Piastrine a due fori attacco
tiranti inferiori ali (2 pezzi).
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| COMPITI DELLA F.LV.V.

C’¢ oggi negli ambicnti volovelistici un
tamento.

Alcuni fra coloro che ‘al volo a vela sono arrivati di
recente o fra coloro che non possono ancora Ppraticare,
malgrado la passione ardente, questo bellissimo sport, si
domandano: Quali cono le finalita e i compiti della F.I,
V.V.? Era proprio necessario creare questo nuovo orga-
nismo? Cosa sta facendo attualmente per il volo a vela
italiano?

Domande come la prima, o ancora pii come Ia secon-
da, possono appunto essere formulate solamente da coloro
che non hanno vissuto come i « veechi » tutte le difficolta
attraverso le quali & passato il nostro povero volo a vela.

Difficolta dovute al fatto, che il volo a vela in Italia
non ¢ mai stato quello che deve essere: puramente e sem-
plicemente uno sport.

Invece i vari enti che se ne sono yia via impossessati
(Runa, Partito, R. Aeronautica) lo hanno sempre e siste-
maticamente svisato e enaturato, sia per incompetenza, sia
per servirsene a scopi diversi.

E allora gli appassionati volovelisti, memori degli infi-
niti ostacoli che ha loro sin qui praticamente impedito
di veleggiare in santa pace, si sono riuniti ed hanno fon-
dato la F.L.V.V.

E stato percid un atto sponlaneo e naturale con cui si
vuole mettere un basta alle incompetenze imposte dall’alto
e si vuole rivendicare ai volovelisti il diritto di associarsi
per facilitare l'esercizio dello sport. F

La F.I.LV.V. percio non deve essere considerata come
uno scuro spauracchio che abbin lo scopo di piantare grane
a quelli che vogliono volare; e non & neppure formata da
uvomini in uniforme o da persone che abbiano subodorato
la possibilita di un remunerativo cadreghino.

La F.I.LV.V. & semplicemente una rappresentanza dei vo-
lovelisti, eletta da e fra gli stessi, che ne tutela gli inte-
ressi e intende ottenere la massima liberta di attivita
sportiva.

A questo propositlo sara bene chiarire in che modo in-
tendiamo svolgere questa attivita.

po’ di -disori_:.en-

Non pretendiamo, anzi siamo contrari a che lo.Stato ne -

faccia le spese. Sarebbe immorale e disonesto, specie in
tempi come questi.

D’altro canto, tanto per fare un parallelo con degli
altri sport, se uno vuol fare del tennis o della vela non
esige certo dallo Stato che gli comperi lu racchetta o la
barca. Perch® allora si dovrebbe pretendere per noi un
trattamento cosi di favore? :

Tutto quello che chiediamo allo State & di poter usu- .

fruire degli aeroporti (che sono attualmente di sua esclu-

dell’ Ing. Ermenegildo Preti

siva) col dovuto rispetto ai regolamenti delln navigazione
aerea, né piz né meno di come un automobilista usufrui-
sce delle strade ed uno sportivo nautico dei porti.

Si obbietterd allora che pochi saranno in grado di fare
del volo a vela, che notoriamente costa assai.

TIo credo che chi voglia effettivamente farlo ne trovera
il modo. Riunendoci in gruppi, facendo appello a qualche
mecenate, sfruttando necessita di pubblicita o di turismo,
appoggiandoci ad altre organizzazioni sportive o industriali,
le difficolta finanziarie verranno superate; so anzi di certi
gruppi gia formatisi, e non fra plutocrati, che in vari
modi queste difficolta hanno gia risolto. :

Ad ogni modo credo che tutti saranno d’accordo nel
ritenere che lo Stato debba dedicare oggi tutte le energie
e le disponibilita a problemi ben piii importanti per la
vita nazionale.

Chiediamo invece allo Stato .Ia liberta per le iniziative
private qualora- queste garantiscano, beninteso, il dovuto
ossequio alle leggi e regolamentazioni.

Insomma quello a cui vorremmo arrivare & che un certo
individuo, in possesso di regolare brevetto, dispenendo. di
un aliante suo, o prestato, o noleggiato, regolarmente im-
matricolato e col certificato di navigabilita in ordine, che
garantisca in proprio o con forme assicurative i danni ai
terzi, possa, su un determinato naeroporto e magari in
determinate ore del giornmo, volare a suo beneplacito.

Sembra una cosa pur semplice vero? Non chiediamo,
molto, ma per guesto-poco lottiamo ormai du almeno dieci
anni.

E per questo che & nata la F.I.LV.V. ¢ ¢i rendiamo conto
benissimo che coloro che non hanno conosciuto le tremende
delusioni. da noi provate, ed ignorando pertanto 1’enorme
difficolta di ottenere quello che sembra un diritto pari
a quello di calzare i pattini a rotelle, possa provare an-
che della diffidenza.

Vogliamo dissipare questa diffidenza: ognuno del con-
siglio della F.I.LV.V. ha la sua professione e le sue atti-
vita e nel volo a vela non vede altro che il suo sport

preferito, il riposo, lo svago; tutti hanno accettato la ca-

rica per realizzare un unico scopo: quello di ‘volare, final-
mente volare!

Quando questo mito sara divenuto una realta, credo
che le molte chiacchiere attuali verranno messe in dispar-
te, almeno le mie, perché conto di dedicare tutto.il tempo
che la professione mi lascera libero a rifarmi di tutti i
voli che le guerre, le rivoluzioni e 1’ostinazione altrui mi

E. Preti

“hanno impedito di fare.
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Quando I’allievo ha imparato a volare con rego-
larita e sicurezza in linea retta — e qui,_di passaggio,
nouump chc, mentre le prime retline vengono ese-
guite a circa mezzo metro dal suolo, le successive
rette vengono eseguite ad altezze sempre maggiori,
fino ad una quota di sei o selte metri — & venuto
il momento di passare alla terza fase del tirocinio,
la quale prevede I’esecuzione di parabole, cioé di
voli ancora in linea retta ma d’altezza sempre mag-
giore.

Nell’esecuzione della pnrahola, dopo lo sgancio da]
verricello, ha particolare importanza il saper mante-
nere l'aliante nel suo giusto assetto di volo librato,
poiché cid consente al velivolo di mantenere una
velocita che non & né scarsa né eccessiva.

Orbene, qual’é 'assetto che ’aliante deve mante-’

nere in volo librato? Senza fare ricorso a complicati
ragionamenti fondati sui principi dell’aerodinamica,
riteniamo che per tutli i nostri lettori riesca intui-
tivo che un aliante non polrebbe reggersi a ]ungo
in volo, se mantenesse un assetto perfettamente oriz-
zontale o, peggio ancora, « cabrato »: smaltita la ve-
locita meressagll dalla trazione del verricello o del
rimorchiatore, sarebbe fatalmente condannato a ca-

Troﬁﬂﬂ
dere. Al contrario, se l’aliante si.mantiene in un
assetto leggermente « picchiam », polra sostenersi in
volo anche dopo che sia esaurita la velocita derivata
dall’impulso iniziale, perché allora entrera in giuoco
la forza di gravita, che richiama 1’aliante verso terra,
opportunamente contrastata da un’altra forza, quella
costituita dalla « portanza » generata dall’aria sulle
superfici in avanzamento. Saper dare e mantenere al-
I’aliante un assetto tale che consenta di contemperare
quelle due forze, in modo che sia evitato il pericolo
di cadere e assicurato per conltro il superamento della
maggior distanza possibile, significa dare e mantenere
all’aliante il suo « giusto.» assetto 'di volo. Il quale,
sia detto di passaggio, non pud escere identico per
tutti gli alianti, ma varia secondo le caratteristiche
aerodinamiche dell’apparecchio.

Per ‘venire al pratico, diremo che, nella parabola,
quando si inizia il traino per I’azione del verricello,
I’aliante dovra essere mantenuto in un assetto legger.
mente « cabrato », perché cio facilitera la sua salita
nell’aria. Di mano in, mano perd che guadagna d’al.
tezza, I’angolo di salita dovra gradualmente venir di-
minuito, specialmente nell’'ultima fase del traino, in
modo che, al momento in cui la trazione del verri-
cello viene a cessare, l'aliante si trovi in posizione
presso che orizzontale. Una tale norma di prudenza

(4" puntata)
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non & consigliabile solamente perché, nel caso in cui
veniseée meno d'improvviso-la trazione del verricello,
sl puo con maggiore rapidita_mettere il velivolo nel
suo assetto normale di volo librato, ma anche perché
il passaggio da un assetto di volo orizzontale a quello
di volo librato puo avvenire cosi molto piu dolce-
mente,” consentendo al pilota di discernere con piu
facilita il giusto angolo di discesa. i

Per riconoscere il « giusto » assetto di volo di un
aliante e per avere la certezza che esso cammini alla
debita velocita, il pilota ha a sua disposizione diversi

“mezzi naturali, di cui & opportuno far cenno, men-

tre di proposito non faremo parola dei mezzi artifi-
ciali, cioé degli strumenti di navigazione inventati
dalla scienza, perché questi non possono wvenir con
frutto usati in questa fase elementare della teenieca
del volo.

Il primo e principale dei mezzi naturali, per giu-
dicare se l'aliante vola in giusto assetto e a giusta
velocita, € 1'occhio. Esso comprende, come si sa, una
determinata porzione di spazio, che si denomina
« campo visivo ». Ebbene, quando il campo visivo del
pilota & diviso per meta dalla linea dell’orizzonte,
egli deve pensare che l’aliante plana in maniera re.

Troppo | cabralo.

ff
golare. Se invece, la linea dell’orizzonte sale oltre
la meta del campo visivo, il pilota ritenga che I’a-
liante vola in assetto troppo « picchiato p, mentre, se
scende sotto la meta, si dovra pensare che D’aliante
vola in assetto « cabrato ». In fine, se la linea del-
Iorizzonte tagliera obliquamente il campo visivo,
vorra dire che D’aliante vola inclinato. Né si pensl
che la validitd di questi criteri pratici possa venir
infirmata dall’altezza a cui pud trovarsi a volare I’a-
liante, giacché 1'orizzonte & ugualmente bene visibile
tanto a dieci qn:mto a mille metri d’altezza, se I’as-
setto del velivolo & normale.

Un altro mezzo naturale, che completa e, talora,
supplisce alle indicazioni dell’occhio, & l'orecchio. A
bordo degli alianti-I'udito dei piloti non & disturbato
dal frastuono dei motori, cosi che ciascuno di essi,
nel silenzio solenne del cielo, puo agevolmente av-
vertire la « voce » del proprio velivolo: voce, che é
costituita dal caratteristico sibilo prodoito dall’incon.
tro dell’aria con le strutture dell’apparecchio in mo-
vimento. Ebbene, ognj pilota impara presto a cono-
scere la « voce » del suo aliante, quando questo vola
in assetto normale. Se pertanto quella voce, a un
dato momento, sale di tono, vorra dire che il veli-
volo ha guadagnato di velocita e se ne dovrda conclu-
dere che vola con un assetto piu « picchiato » del

L‘a‘ian[e _q'lra a r.lne:tra
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normale. Al contrario, se quella voce si fara pin
grave di tono e anche pin debole, vorra dire che il
velivolo ha perso di velocita e se ne dovra concludere
che plana in assetto pit « cabrato » del normale. Dal-
le variazioni della voce del proprio velivolo il pilota
pud dunque trarre sicure indicazioni circa l’assetio
in volo del suo allante e trarne le necessarie conse-
guenzé.

Un altro mezzo namraic per riconoscere se il volo
si svolga, o no, in assetto regolare, & costituito dalla
pressione che ’aria esercita sul viso del pilota. Per
I’esperienza di ogni giorno sappiamo che, se aumenta
la velocita con cui ci spostiamo nello spazio, aumenta
anche la pressione dell’aria; se quella’ diminuisce,
anche questa diminuisce. Pertanto, dal fatto che la
pressione dell’aria sul proprio volto va anmentando
o diminuendo, il pilota trarra la conseguenza che il
suo aliante guadagna o perde di velocita: il che, in
altri termini, significhera che ’aliante assume un as-
selto pin « picchiato » o piu « cabrato » del normale.

In fine, un buon aiuto per giudicare dell’assetto
dell’aliante pud avere il pilota dal proprio senso di
equilibrio, potendosi dalla posizione del proprio cor-
po nello spazio dedurre quella del velivolo che lo
porta, Vero & che tale senso puo, in volo, andar sog-
getto ad errori per il fatto che l'aliante é soggetto
a continue variazioni di velocita e di direzione; fut-
tavia questa possibilita di errori hon esclude che,
nella maggioranza dei casi, esso possa riuscire di
grande giovamento.

Del resto non & detto che i criteri fin qui esa-
minati debbano venir usati disgiuntamente 1'uno dal.
I’altro; al contrario, essi devono venir usati tulti
insieme, in modo che l'uno completi I'altro e tutti
cooperino a dare al pilota quelle indicazioni sicure
di .cui ha bisogno per la retta condotta del volo.

La. parabola, inizialmente, si eseguira con quello
stesso aliante di tipo « Zogling » con cui si & ese-
guita la strisciata e la retta; ma pin innanzi, quando
gli allievi abbiano acquistato una convceniente matu-
rita nell’esercizio del volo, si fara use invece di a-
lianti muniti di fusoliera carenata, i quali sogliono
possedere una finezza aerodinamica molto maggiore
ed offrono quindi la possibilita di pia lunghi balzi
nell’aria.

Le norme per il pilotaggio di questa categoria di
alianti non sono diverse da quelle date per il pilo-
taggio dello Ziogling. E solo da avvertire che la mug-
gior finezza aerodinamica di questi alianti si traduce
in una maggiore sensibilitd all’azione dei comand.,
per cui si rende quanto maj necessario che le varie
manovre vengano eseguite con gradualita e dolcezza.
~ A questa norma, che ci & capitato di rammentare
piu volte nel corso di queste lezioni, ne aggiunge-
remo ora un’altra, la quale & questa, che sotio traino
I’aliante non va mai fatto eccessivamente impennare.
E un errore credere che, tenendo l'aliante in assetto
esageratamente cabrato durante il traino, si guadagni
pit quota mella salita, che in tale assetto & sempre

Ll]llhtt F JE aclestra

faticosa ed- instabile e dato che, al momento dello
sgancio, trovandosi l’aliante in un assetto di velo.
troppo cabrato, si verifica immancabilmente una for-
te « spanciata », cio¢ una notevole perdita di quota,
prima che l'aliante riesca a mettersi nel suo assetio
normale di volo librato.
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Il volo veleggiato di .distanza

11 volo di durata e di altezza, di cui abbiamo par-
lato, presenta un notevole ‘interesse pratico, sia per-
ché sviluppa e raffina le capacita tecniche dei piloti,
sia perché contribuisce notevolmente a far conoscere

1’atmosfera, dando il modo di osservare i fenomeni-

nella stessa sede in cui avvengono. E noto infatti che
oggi la meteorologia si vale in buona misura dei
dati e delle osservazioni che riesce a raccogliere du-
rante i voli, opportunamente predisposti, di alianti.

Sembra tuttavia che un maggior interesse pratico
possa venir offerto dal « volo di distanza », in quanto
esso mette in luce la possibilita di usare gli alianti
per servizi civili. : i

Ebbene, come si puo effettuare il volo di di-
stanza ?

Sono parecchie le possibilita che si offrono al pi-
Tota d’aliante per superare delle distanze anche molto
grandi. Esaminiamole partitumente.

La prima. (diciamo « prima » in senso cronologico,
perché difatti fu quella seguita in principio dai pio-
nieri del volo senza motore) ¢ costituita dalle cor-
renti di pendio, di quelle stesse correnti aeree, cioe,
che abbiamo gia visto sfruttate per il volo di durata.
Era naturale infatti che i piloti, dopo aver imparato
a servirsi delle correnti ascendenti dinamiche per du-
rare in volo, si sentissero attrattj a passare da un
pendio all’altro, con la mira di giungere piu lon-
tano che fosse possibile. Si vide perd subito che la
risorsa offerta dalle correnti di pendio per volare
lontano & piuttosto modesta, perché strettamente le-
gata a molteplici fattori (lunghezza e uniformita del.
I’ostacolo naturale contro cui va ad urtare la corrente
aerea, costanza di questa, ecc. ecc.) che raramente
concorrono insieme. Percid si abbandono presto que-
sta via per tentarne altre, le quali — pur presentando
rischi maggiori e pur richiedendo una tecnica piu
sapiente ed un allenamento piu severo — permeltono
di raggiungere pit lontane mete.

Una di queste vie & costituita dai temporali di
origine ciclonica. Come si sa, questi non rimangono
fissi sulla zona dove si sono formati, ma si spostano
da un luogo all’altro, percorrendo talora un lunghis-
simo cammino a notevole velociti. Ebbene, poiche
sul fronte di questi temporali &i hanno forti correnti
ascendenti, si penso di valersene per tentare, sul cam-
mino del temporale, di giungere molto lontano. Mol-
teplici e fortunate esperienze -compiute in questi ul-
timi anni hanno dimostrato che, per tale via, si pud
effettivamente percorrere in volo un lungo cammino,
benché non scevro da pericoli.

. Altra via aperta ‘ai veleggiatori & costituita dalle
correnti termiche the, come gia sappiamo, si gene-
rano dal riscaldamento del suolo per opera del sole.
Quando D'aliante si & sganciatg dall’acroplano rimor-

chiatore, comincia a guadagnare quota utilizzando.

una corrente termica, che il pilota sia riuscito a in-
dividuare mediante i criteri che gida avemmo occa-
sione di enumerare. Dal vertice della corrente ter-
mica poi si lancera con una velocissima planata verso
un’altra zona dove egli possa supporre di trovare
un’altra corrente della stessa natura. Qui riprendera
la scalata del cielo, a cui terra dietro una nuova pla-
nata, e cosi di seguito, finché tempo e pazienza e
fortuna soccorrano al pilota. Ché, veramente, il volo
di distanza, condotto sull’alito lieve delle correnti ter.
miche, ¢ un volo che richiede il concorso di nume-
rose circostanze favorevoli, oltre che una tecnica con-
sumata nel pilota; e poiché le prime & raro che si
possano trovare insieme tutte in una volla, cosi le
correnti termiche pure non sogliono essere sfruttate
dai piloti veleggiatori, per effettmare voli di distan-

IL VOLO SENZA
MOTORE

(VI Puntata)

za, se non di rado ¢ non mai isolatamente, ma in-
sieme con altri mezzi di pin facile e piu redditizio
uso.

Ma la via che, con minore spreco di tempo e di
fatica di quello richiesto dal volo termico puro e
con rischi minori di quelli che s’incontrano volando
con i temporali, consente lunghi voli all’ardimento
dei piloti veleggiatori, & quella segnata dai cumuli.
Noi abbiamo gia accennato all’importanza grandissi-
ma che queste nubi hanno per il volo senza motore,
in quanto esse rappresentano il punto di arrive di
vigorose correnti aeree ascendenti. Qui aggiungeremo
che quelle nubi talora si presentano sparse qua e la
per il cielo, senza alcun ordine apparente, talora in.
vece si presentano l'una accanto all’altra, costituendo
un nastro che cinge il cielo anche per parecchie cen-
tinaia di chilometri.

Il veleggiatore iniziera il suo volo portandosi sot-
to i cumuli stessi e qui iniziera una rapida salita,
che gli sara resa agevole dal vigoroso impulso che
di solito hanno le correnti ascendenti che si formano
sotto tale tipo di nube. Guadagnata cosi prestamente
una buona quota, ii veleggiatore passera con una ve-
loce planata sotto un altro cumulo, dove ricomincera
il volo a spirale per riguadagnare quota e superare
poi un altro buon tratto di strada con una nuova
planata. Il gioco pud continuare, cosi per ore ed ore,
cioé fino a quando, sul tardo pomeriggio, non cominci
il dissolvimento dei cumuli; ma prima che cio av-
venga, il veleggiatore ayra avuto modo di percorrere
una lunga serie di chilometri, che puo raggiungere
anche le parecchie centinaia.

Talvolta, in dipendenza di speciali favorevoli con-
dizioni meteorologiche, si formano non piu le solite
ascendenze cilindriche .sotto cumuli isolati nel cielo,
che costringono il pilota a tessere spirali su spirali
per guadagnare quota e planare dall’una all’altra, ma
lunghe striscie d’aria ascendente caratterizzata dalla

presenza di vere e proprie «strade di nubi», sotto

le quali il volovelista puo raggiungere grandi distan-
ze. Fu appunto lungo una « strada di nubi» che la
volovelista russa Olga Klepikowa percorse ben 749
km., stabilendo cosi un primato che sbalordi il mondo.

Come conseguenza di tali felici risultati nel campo
della distanza, sorse il problema di veleggiare verso
una meta prefissa. Ognuno comprende l'importanza
che la risoluzione di un tale problema avrebbe per
I'uso di veleggiatori in determinati servizi civili. Or-
bene, anche il volo con meta prefissa & stato tentato
e.felicemente compiuto da numerosi piloti veleggia-
tori di varie nazionalitd, i quali hanno cosi coperto
distanze variabili tra i 400 e i 600 km.

Abbiamo detto che varie sono le vie aperte a chi’

vuol fare del volo di distanza. Bisogna pero aggiun-
gere che esse non sono cosi indipendenti tra loro da
dover venir usate separatamente 1'una dall’altra. Al
contrario, esse devono riguardarsi come ausiliarie T'u-

na dell’altra, in quanto di tutte ci si pud servire se-

condo oppoftunita delle circostanze. Cosi, ad esem.
pio, nulla vieta che un velo, cominciato su vento
di pendio, possa proseguire con lo sfruttamento di
correnti termiche pure o di correnti di condensazione,
che vengano di mano in maro a trovarsi sul cammino
del veleggiatore. Stara proprio in cio la migliore abi-
lita del pilota: sapersi valere di tutte le energie che
la natura gli offre per riuscire a portare la propria
ala piu alto e piu lontano.

(Continua) Pierre
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il “Cowiere dell’ Aria,,
ha ripreso regolarmente le pubblicazicni
soito la direzione di VICO ROSASPINA

CHIEDETELO IN TUTTE LE EDICOLE

Il 15 maggio e mancato tragicamente alla fa-
miglia del « Corriere dell’aria » il giornalista

DINO QUASSO

Ebbe un coraggio provato al fuoco delle bat-
taglie e una fede aviatoria per la quale profuse
senza misura s¢ e il stto. Quanti han rispetto per
queste virtit, Lo ricordano con onore. Lo rim-
piangono molti amici.

| VOLI DEI

Il Capitano Piero Bergonzi, che [u tra i primi propugna-

tori del volo a vela italiano, collanda, nell'agosto 1929,

presso la vecchia scuola di Pavullo, un nuovo aliunte li-
bratore di Teichfuss.

Roma, Campo F. Di Rudini, Maggio 1930: veli degli
universitari romani capitanati da Burtocci.

Adriano Mantetti -— 'asso dei volovelisti italinni — deve
allo « Zégling » il brivido indimenticabile del suo primo
tuffo nell’azzurro. kccolo, presso la vecchia scuola di Can-
tii (Como) — nel settembre 1931 — ad allenarsi su que-
sto modesto trabiccolo, il quale, egli assicura, gli ha
svelato- molti segreti della tecnica del volo silenzioso.

Anche il noto primatista varesino Costantino Gada — re-

centemente tornato dalla prigionia .— ha cominciato la

sue brillante carriera volovelistica su un modestissimo

« Zigling » del Gruppo di Varese. Eccolo infatti, quindici

anni fa, sul campo di Vizzola Ticino, lanciato in volo a

bordo del primo libratore da scuola costruito dai volove-
listi varesini.
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